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Mitteilungen des Zentralamtes Organe der OTIF
Ratifizierung des Protokolls 1999 Verwaltungsausschuss
Bulgarien 102. Tagung

In Anwendung des Artikels 20 § 1 des Ubereinkommens
iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF)
vom 9. Mai 1980 und des Artikels 3 § 2 des Protokolls
vom 3. Juni 1999 betreffend die Anderung des COTIF
(Protokoll 1999) hat Bulgarien am 29. November 2004
beim vorliufigen Depositar' seine Ratifikationsurkunde
hinsichtlich des Protokolls 1999 hinterlegt.

Das Protokoll 1999, und damit die neue Fassung des
COTIF, treten erst in Kraft, wenn sie von mehr als zwei
Dritteln der Mitgliedstaaten der OTIF, also von
mindestens 27 Staaten ratifiziert, angenommen oder
genehmigt sind (Artikel 20 § 2 COTIF 1980). Bulgarien
ist der 23. Staat, der das Protokoll 1999 ratifiziert hat.

Gemif Artikel 2 § 1 des Protokolls 1999 nimmt die OTIF
vom 3. Juni 1999 bis zum Inkrafttreten dieses Protokolls
die Aufgaben der Depositarregierung, wie sie in den
Artikeln 22 bis 26 COTIF 1980 vorgesehen sind, als
vorlaufiger Depositar wahr.

ZintEisenb. 4/2004

Bern, 18./19. November 2004

Die 102. Tagung des Verwaltungsausschusses fand
unter dem Vorsitz von Herrn Michel Aymeric
(Frankreich) am 18. und 19. November 2004 in Bern
statt.

Der Ausschuss genehmigte das Arbeitsprogramm 2005.

Beziiglich der finanziellen Angelegenheiten nahm er
insbesondere Kenntnis von der allgemeinen Finanzlage
der OTIF und der aktuellen Lage des Anlagevermogens.
Er genehmigte den Voranschlag 2005 wie vom
Zentralamt beantragt. Der vorldufige Kilometersatz
wurde auf sFr. 6.60 festgesetzt.

Beziiglich der Personalangelegenheiten erteilte der
Ausschuss unter anderem dem kiinftigen Gene-
raldirektor das Mandat, dem Ausschuss neue Vorschlidge
auf der Grundlage umfassender Uberlegungen zur
Personalpolitik vorzulegen (s. Zeitschrift 4/2003, S. 72).
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Der Ausschuss erorterte Fragen im Zusammenhang mit
der Vorbereitung der 7. Generalversammlung, wie zum
Beispiel dem Ort, des Datums, der Dauer und des
Vorsitzes der Generalversammlung, den Bericht iiber
die Tétigkeit des Verwaltungsausschusses wahrend des
laufenden Fiinfjahreszeitraums, die Zusammensetzung
des Verwaltungsausschusses fiir die ndchste Amtszeit,
die Festsetzung flir den Zeitraum 2006 bis 2011 des
Hochstbetrages, den die Ausgaben in jeder Haus-
haltsperiode erreichen diirfen, die eventuelle Ubernahme
von Aufgaben im Zusammenhang mit dem Eisen-
bahnprotokoll (s. Zeitschrift 2/2003, S. 37 ff. und
Zeitschrift 4/2003, S. 72) sowie die Schulden Ex-
Jugoslawiens.

Die 103. Tagung des Verwaltungsausschusses wird am
12. und 13. Mai 2005 stattfinden.

Arbeitsgruppe
""Standardisierte Risikoanalysen"
des RID-Fachausschusses

Bonn, 21./22. Oktober 2004

s. unter ,,Gefahrliche Giter*

RID-Fachausschuss
Meiningen, 15.-18. November 2004

s. unter ,,Gefdhrliche Giiter*

Arbeitsgruppe
"Technische Zulassung*

s. unter ,,Technik*

Gefahrliche Giiter

UIC-Expertengruppe
"Beforderung gefihrlicher Giiter"

Malmdo, 13./14. Oktober 2004
Im Rahmen dieser Tagung wurde die Expertengruppe

iiber die Ergebnisse der folgenden internationalen
Tagungen unterrichtet:

ZintEisenb. 4/2004

- Tagung des UN-Expertenunterausschusses (Genf,
5. bis 14. Juli 2004; s. Zeitschrift 3/2004 S. 54-
55),

- Gemeinsame RID/ADR/ADN-Tagung (Genf, 13.
bis 17. September 2004; s. Zeitschrift 3/2004
S. 55),

- Tagung der Arbeitsgruppe Tank- und
Fahrzeugtechnik (Duisburg, 24./25. Juni 2004; s.
Zeitschrift 3/2004 S. 52-54).

Dariiber hinaus wurde die Expertengruppe von einem
Vertreter des Sekretariats der OTIF (Zentralamt) iiber
die bisher fiir die 41. Tagung des RID-Fachausschusses
(Meiningen, 15. bis 17. November 2004; s. S. 84)
eingereichten Antrége informiert.

Insbesondere wies der Vertreter des Sekretariats der
OTIF auf ein Dokument hin, in dem die Schwierigkeiten
dargestellt werden, die bei einem Inkrafttreten des neuen
COTIF im Verkehr mit denjenigen Staaten entstehen
werden, die keine Mitgliedstaaten der Europdischen
Union oder des Europdischen Wirtschaftsraums sind,
das neue COTIF noch nicht ratifiziert haben und
gegeniiber dem Sekretariat nicht die Anwendung de
facto erklart haben. Es wurde zwar festgestellt, dass im
Kreise der Sitzungsteilnehmer bzw. in deren Staaten
keine Probleme zu erwarten sind, da entweder das
COTIF unterzeichnet wurde oder die RID-
Rahmenrichtlinie 96/49 gilt, jedoch wurde angeregt,
dass die UIC oder das CIT ein Schreiben mit Hinweis
auf diese Problematik an die betreffenden Mitglieder
bzw. Bahnen richten solle, damit diese gegebenenfalls
bei ihren Regierungen intervenieren konnen.

SchlieBlich diskutierte die Expertengruppe noch iiber
Interpretationsfragen zum RID.

In der am 14. Oktober 2004 abgehaltenen gemeinsamen
Sitzung der UIC-Expertengruppe "Beforderung gefahr-
licher Giiter" und der UIC-Synthesegruppe "Gefahrgut"
wurde ein COLPOFER-Leitfaden (COLPOFER -
Collaboration des services de police ferroviaire et de
sécurité — Zusammenarbeit der Bahnpolizei und der
Sicherheitsdienste) zum Kapitel 1.10 (Vorschriften fiir
die Sicherung) vorgestellt und diskutiert.

Dariiber hinaus wurde iiber eine finanzielle Beteiligung
der UIC an den Arbeiten der Arbeitsgruppe "Standardi-
sierte Risikoanalysen"” des RID-Fachausschusses
diskutiert.

Da der bisherige Vertreter der UIC bei den inter-
nationalen Gefahrgut-Tagungen, Herr Wieger Visser,



Gefahrliche Giiter 81

Ende Mai 2005 in den Ruhestand treten wird, wurde
bereits bei den letzten Tagungen der UIC-Experten-
gruppe und der UIC-Synthesegruppe iiber dessen
Nachfolge diskutiert. Herr Jean-Georges Heintz (SNCF)
wurde bei dieser gemeinsamen Sitzung einstimmig zum
Nachfolger von Herrn Visser gewéhlt.

AbschlieBend wurden verschiedene Modelle fiir die
zukiinftige Zusammenarbeit der beiden UIC-Gruppen
vorgestellt und diskutiert. Eine Entscheidung wurde
jedoch auf eine spétere Sitzung vertagt.

Die néchste Sitzung wird am 23. und 24. Februar 2005
in der Tschechischen Republik stattfinden.

Arbeitsgruppe
»Standardisierte Risikoanalyse*
des RID-Fachausschusses

Bonn, 21./ 22. Oktober 2004

8 Regierungen und 2 nichtstaatliche internationale
Organisationen sowie die europdische Kommission
nahmen an den Arbeiten dieser 2. Tagung teil. Die im
Vergleich zur 1. Tagung weitaus geringere Teilnahme
(s. Zeitschrift 2/2004, S. 31) war insofern erstaunlich als
die Gemeinsame Tagung RID/ADR sich anlésslich ihrer
letzten Tagung fiir die Schaffung einer gemeinsamen
informellen Arbeitsgruppe zwischen den verschiedenen
Verkehrstrigern ausgesprochen hatte (12 Stimmen
dafiir, 1 dagegen, 11 Enthaltungen) und die Delegierten
des ADR zu dieser 2. Tagung eingeladen wurden. Die
Schaffung einer solchen informellen Arbeitsgruppe wird
jedoch der Zustimmung der WP.15 unterliegen.

In diesem Zusammenhang sei daran erinnert, dass diese
Arbeitsgruppe im Rahmen der Beforderungsein-
schrankungen durch die zustandigen Behdrden (Kapitel
1.9) zusammentritt, fiir die der Beweis der Not-
wendigkeit der Mallnahmen erbracht werden muss, die
in Zukunft nur auf der Grundlage von Risikoanalysen
getroffen werden diirften.

Die Arbeitsgruppe nahm davon Kenntnis, dass Ende
Oktober 2004 die Europédische Kommission eine
Ausschreibung fiir ein Forschungsprojekt starten wird,
welche den Entwurfsantrag der Arbeitsgruppe abdecken
konnte. Neu ist, dass mehr als 50% der Gesamtkosten
subventioniert werden konnten. Die Ausschreibung wird
jedoch hauptsidchlich den Aspekt der Sicherung
betreffen. Das Finanzvolumen belduft sich auf
3,5 Millionen Euro. Die Koordination des Forschungs-
projekts wird nicht mehr von der Kommission, sondern

ZintEisenb. 4/2004

vom Projektverantwortlichen wahrgenommen werden.
Die Aufnahme der Sicherheitsverwaltung der Eisen-
bahnen konnte als bedeutenden Bestandteil eines
Projektantrags betrachtet werden.

Es wurde beschlossen, dass die Staaten, die bereits
Risikoanalysen durchfiihren oder solche durchfiihren
lassen (CH, F, NL, UK) Dokumente zur Verfiigung
stellen, die in knapper Form die Verfahren zur Durch-
fithrung von Risikoanalysen in ihren Landern beschrei-
ben (Leitfaden oder Leitgrundsétze). Diese Dokumente
werden in die Internet-Homepage der OTIF eingestellt.
Die Vertreter der Staaten, die Dokumente bereitgestellt
haben, werden zu einer ersten Redaktionssitzung
Anfang Februar 2005 im Hinblick auf die Ausarbeitung
eines Leitfadens eingeladen.

Der vollstindige Bericht dieser Tagung erscheint
ebenfalls auf der Internet-Homepage der OTIF unter der
Dokumentenbezeichnung http://www.otif.org/html/d/
rid CExp RID gt analyse risque_rapport2004.php.
Die nichste Tagung der Arbeitsgruppe findet am 3./4.
Mai 2005 in Bonn statt.

(Ubersetzung)

Arbeitsgruppe
fiir die Beforderung gefihrlicher Giiter
(WP.15/ECE/UNO)

Genf, 25.-28. Oktober 2004

26 Mitgliedstaaten des ADR, 14 staatliche oder
nichtstaatliche internationale Organisationen sowie die
europdische Kommission nahmen an den Arbeiten
dieser 77. Tagung unter dem Vorsitz von Herrn Franco
(Portugal) teil.

Die meisten der behandelten Themen beschrinken sich
nicht ausschlielich auf den Verkehrstriager Strasse.

Interpretation des ADR

Beforderung im Vorlauf oder Nachgang zu einer See- oder
Luftbeforderung

Es wurde daran erinnert, dass der Abschnitt 1.1.4.2
urspriinglich vorgesehen wurde, um die multimodale
Beforderung zu erleichtern, indem erlaubt wird, dass
gefihrliche Giiter in einer Beforderungskette, die eine
See- oder Lufttransport umfasst, entsprechen den
Verpackungs-, Bezettelungs- und Kennzeichnungsvor-
schriften des IMDG-Code oder der technischen
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Anweisungen der ICAO erfolgen kdnnen, wenn diese
von jenen des RID und des ADR abweichen. In der Tat
wurde erachtet, dass die dem UN-Modellvorschriften-
werk angepassten Bedingungen des See- oder
Lufttransports strenger sind und diese Freistellung, die
zumindest als ebenbiirtig betrachtet wird, keinen
Einfluss auf das Sicherheitsniveau hat.

Die gegenwirtigen Abweichungen zwischen den
verkehrstriagerspezifischen Regelungen, insbesondere im
Bereich des Lufttransportes, fithren jedoch in der Praxis
zu Auslegungsschwierigkeiten, insbesondere wenn es
sich um die Klassifizierung handelt und die
Bedingungen des See- oder Lufttransportes nicht den
Sicherheitsanforderungen des RID und des ADR
entsprechen.

Mehrere Delegationen hétten es vorgezogen, das
Dokument des Sekretariates im Rahmen der Gemein-
samen RID/ADR/ADN-Tagung im September 2004 zu
beraten, was jedoch aus Zeitgriinden nicht moglich war.
Dariiber hinaus betreffen die erwidhnten Schwierigkeiten
hauptsdchlich die Schnittstelle zwischen dem
Straflentransport und dem See- oder Lufttransport in den
Héfen und Flughdfen. Die Arbeitsgruppe hat
demzufolge beschlossen, die Antrige insbesondere
betreffend die Dokumentation, die zusitzlichen
Kennzeichnungen, die freigestellten begrenzten
Mengen, die freigestellten Mengen und Verbrauchsgiiter
(ICAO) und die wassergefahrdenden Stoffe zu priifen.
Die Beschliisse oder Nichtbeschliisse der WP.15 werden
dem RID-Fachausschuss fiir weitere Mafnahmen
mitgeteilt werden.

Sicherheit der Beforderung gefahrlicher Giiter

Die Arbeitsgruppe war der Auffassung, dass die Absicht
der Vorschriften des Abschnitts 1.10.3.3 darin besteht,
dass weder das Fahrzeug noch die Ladung gestohlen
werden diirfen und dass beide gesichert werden miissen.
Der Text des Unterabschnitts 1.10.3.3 wurde verbessert,
um  Widerspriiche zu vermeiden. Der RID-
Fachausschuss sollte sich ebenfalls diesem Beschluss
anschlieflen.

Umsetzung des ADR

Die Vertreterin Finnlands bemerkte, dass die von ihr vor
einigen Jahren aufgeworfenen Probleme betreffend die
Auslegung und die Anwendung des ADR auf dem
Gebiet der Russischen Foderation noch immer nicht
gelost sind. Fiir bestimmte Stoffe werden noch immer
Sondergenechmigungen beantragt und es werden Zu-
lassungszertifikate flir Fahrzeuge beantragt, fir die
gemil ADR keine erforderlich sind.

ZintEisenb. 4/2004

Es wurde darauf aufmerksam gemacht, dass die gleichen
Probleme sich auf dem Gebiet der Ukraine,
WeiBrusslands und Litauens ergeben.

Die Arbeitsgruppe erinnerte daran, dass diese Art von
Zertifikaten oder Sondergenehmigungen gemif3 ADR
nicht gefordert werden und diese Forderungen
bestimmter Staaten nicht mit ihrem Status als
Vertragspartei und der sich daraus ergebenden
Verpflichtung, die Bestimmungen des ADR auf ihrem
Gebiet anzuwenden, in FEinklang stehen. Diese
Vorgehensweisen stellen bedeutende Hindernisse fiir die
Entwicklung des internationalen Verkehrs und Handels
dar. Sie fiihren zu Verwaltungsformalitdten, die unter
dem Gesichtspunkt der Sicherheit nicht gerechtfertigt
sind und den Transporteuren Probleme im Bereich der
Logistik bereiten und die Kosten fiir internationale
Verkehre bedeutend erhohen, da die Ausstellung der
betreffenden  Genehmigungen oder Zertifikate
gebiihrenpflichtig sind, was darauf hinauslauft, den
Transport gefahrlicher Giiter willkiirlich zu belasten.

Die Arbeitsgruppe war der Auffassung, dass es fiir den
internationalen Verkehr aiisserst wichtig ist, diese
Missverstiandnisse, die alle betroffenen Transporteure
unndtig belasten, auszurdumen.

Der Vertreter der Russischen Foderation teilte mit, dass
bedeutende Reformen im Bereich der Verwaltung seines
Landes in Gang sind und alle Bemiihungen
unternommen werden, um diese Probleme schnellstens
zu losen.

Lieferungs-/Verkaufsbeforderungen

(s. Zeitschrift 2/2004, S. 31-32)

Eine Redaktionsgruppe kam zusammen, um einen Text
vorzubereiten, demzufolge in den Féllen, in denen der
Empfanger bei Beginn der Beforderung nicht
identifiziert werden kann, wie zum Beispiel bei lokalen
Auslieferungen, der Name und die Anschrift des
Beforderers anstelle jener des Empfangers genannt
werden konnen.

Einige Delegationen waren mit diesem Antrag nicht voll
zufrieden auf Grund der rechtlichen Folgen, die sie
priiffen mochten. In der Tat wiirde in diesem Fall der
Beforderer als Empfénger betrachtet und die fiir den
Empfanger in Kapitel 1.4 vorgesehenen Verpflichtungen
tragen. Der internationalen Stralentransportunion (IRU)
zufolge kann es bei Vorliegen eines Beforderungs-
vertrags zu Widerspriichen mit dem Ubereinkommen
tiber den internationalen Beforderungsvertrag von
Giitern auf der Strasse (CMR) kommen. Nach den
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Begriffsbestimmungen des ADR ist im Falle des
Fehlens eines Beforderungsvertrags das Unternehmen
Empféanger, das die Giiter bei der Ablieferung entgegen
nimmt.

Einige Delegationen waren der Auffassung, dass diese
Frage in ihrer Gesamtheit gelost werden miisste. Es
miissten nicht nur die Lieferungen von Gasflaschen
beriicksichtigt werden, sondern auch die Lieferungen
von Erd6lprodukten und die Versorgung der Landwirte
mit Diingemitteln, Pestiziden usw.

Obwohl der Antrag von mehreren Delegationen
unterstiitzt wurde, winschte die Mehrheit der
Arbeitsgruppe, diese Fragen ndher zu priifen und es
wurde beschlossen, darauf bei der ndchsten Tagung
zuriickzukommen.

Multilaterale Sondervereinbarungen

Es wurde bemerkt, dass im Falle von Befoérderungen
entsprechend den multilateralen oder bilateralen
Sondervereinbarungen, die Beforderungsbedingungen in
den Vereinbarungen selbst festgelegt werden, ein-
schlieflich der Eintragungen im Beforderungsdokument.
Gemil Abschnitt 1.4.2.1.1 b) obliegt es dem Absender,
dem Beforderer die erforderlichen Angaben fiir die
Durchfithrung der Beforderung zu liefern. Der
Beforderer muss selbst priifen, in welchen Staaten die
Vereinbarung gilt.

Zu Zwecken der Kontrolle miissen die Kontrollbehdrden
iiber die anwendbaren Bestimmungen des ADR in
Kenntnis sein, einschlieBlich der von den zustidndigen
Behorden ihres Landes unterzeichneten Sonder-
vereinbarungen. Dariiber hinaus sind die Texte der
Vereinbarungen und ihr Status auf der Homepage des
Sekretariates verfiigbar, was rasche Uberpriifungen
ermoglicht. Es wurde demzufolge beschlossen, das
Vorhandensein einer Kopie der Sondervereinbarungen
an Bord der Fahrzeuge nicht vorzuschreiben.

Sicherheit in Tunneln

(s. Zeitschrift 2/2004, S.32)

Die beschlossenen Texte wurden angenommen; der
Vertreter der Schweiz aiisserte jedoch einen Vorbehalt
betreffend ihre Anwendung und der Vertreter der
Niederlande erklirte, die Haltung seiner Regierung sei
noch nicht definiert.

ZintEisenb. 4/2004

Arbeitsprogramm

Standardisierung der Risikoanalyse

Die Arbeitsgruppe nahm Kenntnis vom Bericht iiber die
Beratungen der Gemeinsamen Tagung anlésslich ihrer
Tagung im September 2004, demzufolge der RID-
Fachausschus wiinscht, die Arbeiten betreffend die
Standardisierung der Risikoanalyse gemeinsam mit der
Arbeitsgruppe im Rahmen der Gemeinsamen Tagung
durchzufiihren.

Es wurde daran erinnert, dass das Mandat der
Gemeinsamen Tagung zurzeit darin besteht, die
gemeinsamen technischen Vorschriften des RID, des
ADR und des ADN zu harmonisieren. Die Arbeiten des
RID-Fachauschusses stehen im Zusammenhang mit
Absatz 1.9.3 des RID, den es im ADR nicht gibt und die
Beforderungseinschrankungen betrifft, wobei dieses
Thema mehr politischer als technischer Art ist. Mehrere
Delegationen vertraten die Auffassung, dass es nicht
zweckmidfBig wire, die Risikoanalyse in das
Arbeitsprogramm aufzunehmen.

Es wurde auch bemerkt, dass die vom RID-Fachaus-
schuss begonnenen Arbeiten von den bedeutenden
finanziellen Beitrdgen fiir die Forschungsarbeit
betreffend die Risikoanalyse abzuhidngen scheinen und
die Mittel zurzeit nicht zur Verfligung stehen.

Der Vorsitzende erklirte, dass wenn der RID-
Fachausschuss wiinsche, dass diese Arbeiten im
Rahmen der Gemeinsamen Tagung erfolgen, die OTIF
einen offiziellen Antrag an die ECE/UNO richten
miisse, in dem sie die Ziele, den erwarteten Nutzen
dieser Arbeiten im Rahmen des ADR, die
Vorgehensweise und den Zeitplan der Arbeiten sowie
die erhofften Ergebnisse darlegt.

Beziiglich der Angleichung des Kapitels 1.9 des ADR
an jenes des RID stellte der Vorsitzende ein informelles
Dokument vor, um, wie bei der letzten Gemeinsamen
Tagung angekiindigt, auf die Anregung des
Zentralamtes zu antworten.

Die Arbeitsgruppe war der Auffassung, dass zwar eine
Angleichung der Darstellung ins Auge gefasst werden
konnte, das Kapitel 1.9 des RID jedoch eine Anzahl an
grundlegenden Unterschieden in den Absdtzen 1.9.1 und
1.9.2 aufweise und einen zusitzlichen Absatz 1.9.5
beinhalte, die nicht ohne einen offiziellen und
begriindeten Antrag in das ADR aufgenommen werden
konnen. Demzufolge wurde beschlossen, bei dieser
Tagung auf eine Angleichung zu verzichten.



84 Gefahrliche Giiter

Strategische Ziele des Binnentransportausschusses

Die Arbeitsgruppe nahm Kenntnis von den strategischen
Zielen des Ausschusses, insbesondere von der Forde-
rung, die Fragen festzulegen, die in ihr Arbeitspro-
gramm aufgenommen werden konnten.

Sie betonte, dass der Vorrang ihrer Arbeiten immer
darin bestand und es immer noch ist, die Sicherheit des
Transports gefahrlicher Gliter sicherzustellen. Im
Rahmen der Priifung der Sicherheitsfragen habe die
Arbeitsgruppe auch immer die Fragen zur Sicherung
ersatzweise beraten miissen, wobei die Sorge um die
Sicherung manchmal in Einklang mit jener um die
Sicherheit und manchmal in Widerspruch dazu stand.
Die Arbeiten der Arbeitsgruppe hitten auch einen
unmittelbaren Einfluss auf die Erleichterung der
Transporte dank der Vereinheitlichung der Regeln
betreffend die drei Verkehrstrager bei der Binnen-
beforderung gefahrlicher Giiter; dies in einem Rahmen,
der bereits den Raum der ECE/UNO tiiberschreitet und
in Harmonie steht mit jenen betreffend die Luft- und
Seebeforderung.

Dariiber hinaus war sie der Auffassung, dass mehrere
der erwéhnten Themen in ihrem Arbeitsprogramm von
Aktualitét sind:

a) Entwicklung der Transportverbindungen zwi-
schen Europa und Asien: Das ADR erleichtert
den internationalen Transport gefahrlicher Giiter
und mehrere Staaten Zentralasiens (Kazakstan,
Azerbaidjan) oder die gemeinsame Grenzen mit
asiatischen Staaten haben (Russische Foderation)
sind bereits Vertragsstaaten. Dariiber hinaus
haben die asiatischen Staaten der Vereinigung der
stidostasiatischen Staaten (ASEAN) ihr Interesse
am ADR bekundet oder haben dessen Vor-
schriften in ihre nationale Gesetzgebung auf-
genommen (z. B. Thailand);

b)  Verwendung der Telematik und intelligenter
Transportsysteme: diese Verwendung diirfte in
Zukunft eine Verbesserung der Sicherheit
(Sicherheit der Fahrzeuge, Erkennung von
Undichtigkeiten) und der Sicherung (Uber-
wachung der Fahrzeuge und Container) ermo-
glichen;

c) Europidische Integration: Da die Européische
Kommission beschlossen hat, die Anlagen A und
B des ADR im nationalen Verkehr anzuwenden
und das ADR den internationalen Verkehr mit
den Nachbarstaaten regelt, sind die Arbeiten des
ADR fiir die europdische Integration von
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Bedeutung und sind im Hinblick auf die
Harmonisierung der lokalen Transportbedingun-
gen zu verstarken;

d)  Sicherung der Transporte: es wurden bereits
Vorschriften in Kapitel 1.10 des ADR auf-
genommen, die bei Bedarf aktualisiert werden;

e) Globalisierung der Wirtschaft: die Vorschriften
des ADR werden regelméBig auf der Grundlage
des Modellvorschriftenwerks fiir die Beforderung
gefahrlicher Giiter der UNO aktualisiert, um
weltweit eine Harmonisierung mit den verkehr-
stragerspezifischen Regelungen zu ermoéglichen.

(Ubersetzung)

RID-Fachausschuss

41. Tagung
Meiningen, 15.- 18. November 2004

15 Mitgliedstaaten und 3 internationale nichtstaatliche
Organisationen nahmen an den Arbeiten dieser Tagung
unter dem Vorsitz von Herrn Rein (Deutschland) und
dem stellvertretenden Vorsitz von Herrn Visser (UIC)
teil. Diese schwache staatliche Beteiligung —
1 Vertretung mehr als das erforderliche Quorum — ist im
Vergleich zur WP.15 fiir den Verkehrstriger Strasse, wo
die Beteiligung zwischen 25 und 30 Mitgliedstaaten
betréigt, eher enttduschend. Ist daraus zu schlieBBen, dass
die Regierungen nur wenig Interesse am FEisen-
bahnverkehr bekunden ? Es sei denn sie sind der
Meinung, es sei alles zum Besten bestellt... Und doch
waren die behandelten Themen von Bedeutung,
vielfdltig und aktuell.

Da der vollstindige Bericht dieser Tagung mit allen
Dokumenten auf der Homepage der OTIF unter der
Quote  http://www.otif.org/html/d/rid RC rid_adr_
rapport2004.php erscheinen wird, sind im Folgenden
lediglich die wichtigsten Beschliisse wiedergegeben.

Tank- und Fahrzeugtechnik
Energieverzehrelemente (anti-crash)

Mangels praktischer Erfahrungen mit dem UIC-
Merkblatt 573 und obwohl er bestitigt hat, man kdnne
provisorisch nach dem gegenwirtigen Stand des
Merkblatts verfahren, war der RID-Fachausschuss der
Auffassung, es solle noch gewartet werden, bevor darauf
im RID verwiesen wird. Dieses UIC-Merkblatt verbleibt
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somit auf der Tagesordnung. In diesem Zusammenhang
duBerte er erneut den Wunsch, dass nachdem die
europdische Eisenbahnagentur (EEA) ihre Arbeit
aufgenommen hat, ein kompetenter Vertreter dieser
Agentur an den Tagungen teilnimmt.

Entgleisungsdetektoren

Mangels insbesondere alternativer Systeme hat der
Fachausschuss folgenden Grundsatzbeschluss gefasst:

“Der RID-Fachausschuss ist von der Notwendigkeit von
MaBnahmen zur Vermeidung von Entgleisungen bei der
Beforderung gefahrlicher Giiter liberzeugt. Er wird mit
den anderen zustidndigen Stellen, die das Thema der
Entgleisung behandeln, in Kontakt treten, um am besten
geeignete Malnahmen zu erarbeiten. In diesem
Zusammenhang soll in das RID eine allgemeine
Zielbeschreibung aufgenommen werden, deren
Inkrafttreten in Abhéngigkeit der Ldsung der
technischen Probleme fiir 2009 ins Auge gefasst wird.*

Schutzmassnahmen zur Vermeidung von Schiden durch
Uberpufferungen

Der Fachausschuss nahm den Grundsatz einer
Einrichtung zur Vermeidung von Uberpufferungen an.
Er genehmigte eine Erhhung der Wanddicke auf 18
mm fiir bestimmte sehr giftige Gase und nahm den
Verweis auf die Norm EN 13094 und eine zusitzliche
MaBnahme (spezifische Festigkeit von mindestens 22
kJ, gleich 6 mm Dicke) betreffend den Sandwich an.
Beziiglich des Schutzschilds wurden zwei Mallnahmen
betreffend die Fangvorrichtung und die Breite des
Schilds angenommen.

Dariiber hinaus beschloss der Fachausschuss beziiglich
der eventuellen Nachriistung der Tankcontainer fiir sehr
gefdhrliche Stoffe, wie bei den Kesselwagen, dieses
Thema in der Arbeitsgruppe « Tank- und Fahrzeug-
technik » unter einem besonderen Tagesordnungspunkt
zu behandeln, um nicht von vornherein die Diskussion
auf bestimmte Maflnahmen zu beschrénken.

Lang-/Mitteltriger / selbsttragender Tank

Dieses Thema wird vorlaufig, bis zum Vorliegen neuer
Erkenntnisse, ruhen gelassen.

Telematik

Der Vorsitzende wies darauf hin, dass verschiedene
Losungen bereits auf dem Markt angeboten werden. Es
ist jedoch problematisch, dass aus wirtschaftlichen
Griinden noch keine auf die gefdhrlichen Giiter
beschriankte Losung geben werde. Aus diesem Grunde
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kann eine Ubermittlung von Daten, die sich auf
gefahrliche Giiter beziehen, nur in Verbindung mit
anderen Anwendungen erfolgen. Er schlug vor, das
Thema weiterzuverfolgen und die Anforderungen unter
dem Gesichtspunkt der gefahrlichen Giiter festzulegen,
um gemeinsam mit der EEA eine Losung zu finden. Das
Thema wird somit auf der Tagesordnung bleiben, um
jéhrlich iiber den Sachstand zu berichten.

Handbuch fiir Tankwagen

Der Vertreter der UIC teilte mit, dass er ohne
Unterstlitzung nicht in der Lage sei, dieses Thema
fortzufiithren. Er wurde gebeten, fiir die ndchste Tagung
der Arbeitsgruppe « Tank- und Fahrzeugtechnik » eine
grobe Struktur des Handbuchs vorzulegen, auf dessen
Grundlage konkrete Arbeitsmandate erteilt werden
konnten.

Sicherheit in Eisenbahntunneln

Die einzige MaBnahme, die einen Einfluss auf das RID
hat, ist die Information des Infrastrukturbetreibers durch
den Beforderer, vor der Beforderung, um die
Einsatzkrifte spéter informieren zu konnen. Es ergab
sich aus der Diskussion, dass

- in verschiedenen Staaten bereits eine Ver-
pflichtung des Beforderers besteht, den Infra-
strukturbetreiber vorab zu informieren;

- dass die Einsatzkrafte in verschiedenen Staaten
kein Interesse daran haben, vorab tiiber alle
beforderten gefihrlichen Giiter informiert zu
werden;

- aus Griinden der Vertraulichkeit festgelegt
werden muss, welche Daten iibermittelt werden
miissen (UN-Nummer, Anzahl der Versand-
stiicke, Masse?).

Ein Antrag betreffend die Pflichten des Beforderers, der
dem Inhalt der TSI (Technische Spezifikationen
Interoperabilitdt) Rechnung tragt wird der néchsten
Tagung vorgelegt werden.

Kiinftige Arbeiten der Arbeitsgruppe « Tank- und
Fahrzeugtechnik »

Der Vorsitzende erklérte, dass die eigentliche Aufgabe
der Arbeitsgruppe — Untersuchung von Unfillen —
praktisch abgeschlossen ist. Er schlug jedoch vor, die
Arbeitsgruppe beizubehalten, um den RID-Fach-
ausschuss in technischer Hinsicht zu unterstiitzen. Diese
standige Arbeitsgruppe konnte sich in Abhéngigkeit der
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ihr erteilten Auftrige treffen. Er werde mit dem
Sekretariat dariiber beraten, wie diese Arbeitsgruppe
optimal organisiert werden kann, um bei der niachsten
Tagung des RID-Fachausschusses eine neue
Arbeitsweise vorzuschlagen. Die noch zu behandelnden
oder noch nicht abgeschlossenen Themen erscheinen im
vollstdndigen Bericht.

Arbeitsgruppe ,, Standardisierte Risikoanalyse*

(s. in dieser Zeitschrift, S. 81 und den Bericht iiber die
Tagung der WP.15, S. 81)

Es ergab sich aus der Diskussion, dass:

- alle Delegationen, die das Wort ergriffen haben,
sich fiir die Fortfiihrung der Arbeiten
ausgesprochen haben, so dass die Arbeitsgruppe
ihre nidchste Tagung abhalten kann. Im Verlauf
der ersten Etappe wird ein Leitfaden erstellt, der
die wesentlichen Uberlegungen beinhalten wird,
um Risikoanalysen durchzufiihren, wobei dieser
Leitfaden auf der Grundlage von Risikoanalysen
erstellt wird, die in verschiedenen Staaten bereits
angewendet werden;

— die Sekretariatsarbeiten durch die GRS fiir das
erste Halbjahr 2005 sichergestellt werden durch
ein vom Bundesministerium fiir Verkehr
(BMVBW) finanzierten Forschungsvorhaben;

- die UIC ihre Unterstiitzung fiir die Vervoll-
standigung der Statistiken iber Unfille im
Eisenbahnverkehr angeboten hat;

- die folgenden Etappen (Szenarien, Bewertung)
komplexer sind und nur mit einer ergdnzenden
Finanzierung durchgefiihrt werden konnen. Die
Arbeitsgruppe wird gebeten, weitere Finan-
zierungsmoglichkeiten zu priifen — die Vertreter
der UIC und Frankreichs teilten mit, sie konnten
unter gewissen Bedingungen eine Beteiligung
erwégen — und sich der Zusammenarbeit der EU
zu versichern. Sie wird auBerdem gebeten, der
nichsten Tagung des RID-Fachausschusses den
Entwurf eines Leitfadens zu unterbreiten und
iiber die weiteren Schritte, die angestrebt werden,
sowie lber die Mittel, mit denen diese Arbeiten
finanziert werden kénnen, zu berichten;

- das Sekretariat beauftragt sein wird, die
Gemeinsame Tagung und die WP.15 {iber das
Fortschreiten der Arbeiten und die weiteren
geplanten Schritte zu informieren.

ZintEisenb. 4/2004

Weitere Antrige

Fehlerberichtigungen fiir die Ausgabe 2005

Es wurde eine Reihe von Dokumenten betreffend
Korrekturen oder Angleichungen angenommen. Auf
Verlangen des Vertreters Osterreichs wird eine
Stellungnahme des Rechtsdiensts des Sekretariats der
OTIF in Anlage 2 des vollstindigen Berichts iiber-
nommen, wobei diese Stellungnahme auf die Frage
antwortet, wann Fehlerberichtigungen des RID in Kraft
treten.

Interpretation des RID/ADR

(s. in dieser Zeitschrift den Bericht liber die Tagung der
WP.15, S. 81)

Der Fachausschuss nahm Stellung zu diesen Fragen
betreffend Beforderung im Vor- oder Nachlauf zu einer
See- oder Luftbeférderung sowie zum Schutz gegen
Diebstahl (Sicherung). Einige Stellungnahmen der
WP.15 wurden von ihr nicht geteilt und an die
Gemeinsame RID/ADR-Tagung zuriickverwiesen.

Antrige fiir eine Inkraftsetzung zum 1. Januar 2007

Der Fachausschuss befasste sich mit folgenden Fragen:

- Angleichung an den Abschnitt 1.10.4 des ADR,
um eine Diskriminierung der Eisenbahn zu
vermeiden,

— fachbezogene Aufbauunterweisung fiir Trieb-
fahrzeugfiihrer,

- Abgrenzung zwischen Beforderungseinschrian-
kungen und besonderen Betriebsvorschriften fiir
den Betrieb in Kapitel 1.9,

- Beforderung von tiefgekiihlten verflissigten
Gasen in ortsbeweglichen Tanks,

- genseitige Anerkennung von Sachverstdndigen
fiir Tankpriifungen,

— Angabe einer verantwortlichen Person in der
Dokumentation fiir die Klasse 6.2.

Inkrafttreten des neuen COTIF

Der Fachausschuss wurde iiber die Schwierigkeiten,
informiert, die beim Inkrafttreten des neuen COTIF im
Verkehr mit den Staaten, die nicht Mitglied der
Européischen Union oder des Européischen Wirtschafts-
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raums sind und das neue COTIF nicht ratifiziert und
gegeniiber dem Sekretariat seine de facto Anwendung
erklart haben, auftreten kénnen.

In diesem Zusammenhang nahm sie auf3erdem Kenntnis
davon, dass die europdische Kommission bereits erklért
hat, dass sie innerhalb des Fachausschusses Technik fiir
die Anhénge F und G, das Stimmrecht im Namen aller
EU-Mitgliedstaaten ausiiben werde, sofern das
behandelte Thema in die ausschlieBliche Zustindigkeit
der Europdischen Union falle. Die Mitgliedstaaten der
EU werden auf Grund der vorgesehenen einheitlichen
Abstimmung iiber eine Mehrheit im Fachausschuss
Technik verfiigen. Die neue Eisenbahnagentur wird
technische Vorschriften filir die Zulassung entwickeln,
die nach Abstimmung in der europdischen Kommission
dem Fachausschuss Technik vorgelegt werden.

Der RID-Fachausschuss erméchtigte das Sekretariat, die
notwendigen Anpassungen des RID im Zusammenhang
mit dem neuen COTIF, in Form eines Korrigendums
bekannt zu geben. Die Mitgliedstaaten wurden gebeten,
gegebenenfalls dem Sekretariat weitere notwendige
Anpassungen mitzuteilen.

Die Anderungen des Kapitels 7.7 (Handgepick und
Reisegepidck) werden ausdriicklich von dieser
Ermaéchtigung des Sekretariates ausgenommen. Die UIC
wurde gebeten, ein erstes Impulspapier fiir die
Entwicklung betreffender Vorschriften vorzubereiten. In
der Zwischenzeit und nach Inkrafttreten des neuen
COTIF, wird der gegenwirtige Text durch den Hinweis
« (bleibt offen ») ersetzt.

Anpassung der Anlage 2 des SMGS an das RID 2001

Der Vertreter Polens erklirte, dass die Arbeiten der
OSShD betreffend die Anlage 2 des SMGS im Hinblick
auf die Angleichung an die Struktur des RID
abgeschlossen sind. Falls bis Ende Februar kein
Einspruch eingelegt werde, konnte die neue Anlage 2
zum 1. Juli 2005 mit einer Ubergangsfrist von einem
Jahr in Kraft treten.

(Ubersetzung)
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Technik

Beschluss der OTIF-Mitgliedstaaten, das
Konzept des Systems der technischen Zu-
lassung gemafl COTIF 1999 zu iiberarbeiten

Am 7./8. Oktober 2004 tagte in Bern eine Arbeitsgruppe
zur Vorbereitung der Umsetzung der neuen Anhénge F
und G zum COTIF 1999 betreffend das System zur
technischen Zulassung gemid3 COTIF. Eingeladen
waren alle Mitgliedstaaten der OTIF, die Europiische
Kommission sowie andere interessierte Organisationen.

Die Vertreter der 15 teilnehmenden Mitgliedstaaten, der
Europdischen Kommission, der UIC und der UIP
nahmen einstimmig einen Antrag des Sekretariates im
Hinblick auf die Aufnahme eines iiberarbeiteten
Konzepts des Systems der technischen Zulassung gemal
COTIF an. Seit seiner Annahme im Jahre 1999 in
Vilnius haben sich zahlreiche Verdnderungen im
Umfeld ergeben, so dass eine Uberarbeitung unbedingt
erforderlich wurde. Es wurde eine Untergruppe mit dem
Auftrag gebildet, die in den Anhdngen F und G zum
COTIF erforderlichen Anderungen vorzubereiten, um
dieses iiberarbeitete Konzept rechtlich umzusetzen. Die
OTIF-Mitgliedstaaten Deutschland, Frankreich, Grie-
chenland, Litauen, Schweiz, Slowakei und Vereinigtes
Konigreich sowie die Europdische Kommission, die
UIC und die UIP haben sich bereit erklart, in dieser
Untergruppe mitzuarbeiten.

Die Untergruppe kam am 14./15. Dezember 2004 auf
Einladung Deutschlands in Bonn zusammen. Bei der
Tagung wurden die vom Sekretariat beantragten
detaillierten Anderungen grundsitzlich angenommen,
und es werden nun Rechtstexte ausgearbeitet mit dem
Ziel, diese bei der ndchsten Tagung der Untergruppe am
19./20. April 2005 anzunehmen. Danach werden
getrennte Diskussionen mit der EU-Kommission, den
Mitgliedstaaten der OTIF, die nicht Mitglied der EU
sind, und der OSShD gefiihrt werden, das die bei der
Tagung der Arbeitsgruppe im Oktober anwesenden
Mitgliedstaaten der OTIF betonten, dass eine
Beteiligung der OSShD wichtig sei. SchlieBlich wird
das Ergebnis, wenn mdglich bis zu den Sommerferien,
der Arbeitsgruppe unterbreitet werden.

Es wird erwartet, dass die beantragten rechtlichen
Anderungen der Anhinge F und G zum COTIF 1999 so
formuliert sein werden, dass sie vom Revisionsaus-
schuss der OTIF wenn moglich bei einer Tagung im
Herbst 2005 formell angenommen werden konnen.
Andere von der Arbeitsgruppe angenommene
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grundsétzliche Beschliisse konnen vom Fachausschuss
fiir technische Fragen formell angenommen werden,
wenn dieser seine Arbeit nach dem Inkrafttreten des
COTIF 1999 aufgenommen hat.

Das {iiberarbeitete Konzept ist der gegenwirtigen
Situation, in der die EU ihre Gesetzgebung zur
Interoperabilitidt und Sicherheit durch Richtlinien und
TSI (technische Spezifikationen) umgesetzt hat,
angepasst. Die Uberarbeitung wird sicherstellen, dass
die Mitgliedstaaten der OTIF, die auch Mitglied der EU
sind, {iber ein COTIF-System verfiigen werden, das mit
den EU-Regelungen voll kompatibel ist.

Andere Mitgliedstaaten der OTIF konnten sich jedoch
fiir eine weniger anspruchsvolle Spezifikationsebene als
die TSI entscheiden, was durch die Schaffung
verschiedener Varianten des COTIF-Zulassungssystems
moglich sein wird. Fahrzeugzulassungen auf einer
hoheren Ebene werden auch auf niedrigeren Ebenen
giiltig sein, wobei dies umgekehrt nicht automatisch der
Fall sein wird. Innerhalb jeder Ebene wird eine
gegenseitige = Anerkennung  der  ausgestellten
Zulassungen bestehen.

Die EU-Ebene wird die COTIF-Basisebene bilden, die
fiir die Mitgliedstaaten der OTIF, die auch Mitglied der
EU sind, zwingend anzuwenden sein wird; den anderen
Mitgliedstaaten der OTIF wird die Basisebene
zugeordnet werden, es sei denn, sie formulieren einen
Vorbehalt und wihlen eine tiefere Ebene. Die COTIF-
Basisebene wird die angenommenen EU TSI als ihre
Spezifikationen verwenden.

(Ubersetzung)

Weitere Tétigkeiten

Ausbildungskurs
Kairo, 22.-26. November 2004

Um die Anwendung des Einheitsrechts in arabisch-
sprachigen Staaten zu fordern, pflegt die OTIF
regelmiBige Kontakte mit dem Arabischen Eisenbahn-
verband (UACF) (s. Zeitschrift 4/2003, S. 81 und
3/2004, S. 57). Dariiber hinaus werden gemeinsam
Ausbildungskurse veranstaltet. Der letzte fiir diese
Sprachregion bestimmte Kurs fand vor fiinf Jahren in
Tunesien statt (s. Zeitschrift 6/1999, S. 506). Dank
einem von der Schweiz zur Deckung der
Aufenthaltskosten der Teilnehmer gewéhrten Beitrag
konnte diesmal ein Ausbildungskurs betreffend das
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System des internationalen Eisenbahnrechts COTIF und
zusammenhingende Gebiete vom 22. bis 26. November
2004 in Kairo veranstaltet werden.

33 Teilnehmer aus acht Staaten (Marokko, Algerien,
Tunesien, Agypten, Sudan, Jordanien, Syrien und Irak)
nahmen an diesem Kurs teil.

Das Hauptziel des Kurses war es einerseits, das neue
COTIF in der Fassung des Anderungsprotokolls 1999
(COTIF 1999) mit seinen Anhingen noch vor dessen
Inkrafttreten den Eisenbahnfachleuten aus den arabisch-
sprachigen Mitgliedstaaten der OTIF vorzustellen und
andererseits den FEisenbahnfachleuten aus weiteren
Staaten in der Region, die nicht Mitgliedstaaten der
OTIF sind, das COTIF und die Vorteile eines modernen,
flexibel ausgestalteten Einheitsrechtes aufzuzeigen.

Das Sekretariat der OTIF bestritt zehn Vortrage, die sich
auf das Hauptthema - das COTIF 1999 - bezogen, mit
eigenem Personal. Zudem ist es gelungen, Mitarbeiter
der Europidischen Kommission, des Internationalen
Eisenbahntransportkomitees (CIT), des Internationalen
Eisenbahnverbandes (UIC), der Internationalen Privat-
wagen-Union (UIP), der European Intermodal Associa-
tion (EIA), des Verbandes der Europidischen Eisen-
bahnindustrie (UNIFE) und zweier Eisenbahn-
unternehmen, der SNCF International und der RENFE,
als Referenten zu gewinnen.

Die Ausfithrungen des Vertreters der Europdischen
Kommission zum Thema ,,Bahnreform in Europa: das
neue Rahmenregelwerk® erleichterten das Verstindnis
der Entwicklungen im Eisenbahnbereich, die auch dem
neuen COTIF zugrunde liegen. Der Beitrag des CIT war
der Umsetzung des neuen COTIF auf praktischer Ebene
gewidmet; es ging daraus hervor, dass der Schwerpunkt
der Arbeiten des CIT dabei bei der Standardisierung der
verschiedenen vertraglichen Beziehungen liegt. Das
Thema Qualitit des Schienenverkehrs wurde mehrfach
angesprochen.

Ein hochst interessanter Vortrag eines Vertreters des
Gaststaates erlaubte allen Teilnehmenden einen Uber-
blick iiber die Geschichte und den aktuellen Stand der
Eisenbahninfrastruktur in Agypten, das Rollmaterial, die
eindriicklichen Ergebnisse der laufenden Renovations-
arbeiten und die noch bevorstehenden Investitionen. Der
Generalsekretdr des Arabischen Eisenbahnverbandes
stellte in seinem Referat die Ziele und die Tatigkeiten
des Verbandes vor.

Weitere aufschlussreiche Referate waren den prak-
tischen Problemen beim Einsatz von Privatwagen, dem
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intermodalen Verkehr allgemein, der Bedeutung des
intermodalen Verkehrs fiir die Mittelmeerregion und
den Mittleren Osten sowie den Aktivititen der UIC im
Mittleren Osten gewidmet. Dank einer ausgezeichneten
Présentation gehorten die Themen aus dem technischen
und wirtschaftlichen Bereich (,,Herausforderungen des
internationalen Verkehrs an den Betrieb der Eisen-
bahnen®, ,,Unterhalt des Rollmaterials bei der SNCF*
und ,,Globale Trends in der Eisenbahnhersteller-
industrie®) zu den attraktivsten im Programm.

Den Teilnehmern stand eine vollstindige Dokumen-
tation in arabischer Fassung zur Verfligung, die alle
Préasentationen und zusitzliches Grundlagenmaterial
umfasste. Dies ist ein Verdienst der UACF, die auch
einen Grofiteil der mit der organisatorischen
Vorbereitung verbundenen Arbeiten ausgefiihrt hatte.

Die lebhaften Diskussionen wihrend des gesamten
Kurses haben bestétigt, dass der Kurs den Bediirfnissen
der Teilnehmer entsprach. Den Organisatoren aus der
UACF und aus den Agyptischen Nationalen Eisen-
bahnen gebiihrt Dank dafiir, dass der Kurs in einer
angenehmen Atmosphére durchgefiihrt werden konnte.
Am Rande des Kurses wurden niitzliche Kontakte
gekniipft, die sich nun weiter entwickeln konnen.

Es ist nicht zu leugnen, dass es derzeit nur sehr wenige
internationale Verkehre in Nordafrika und im Nahen
Osten gibt, auf die das COTIF bereits Anwendung findet
oder in naher Zukunft finden konnte. Die internationalen
Verbindungen (Verkniipfung der Eisenbahnnetze)
miissten erst geschaffen und bestehende Hindernisse
(geschlossene Grenzen) beseitigt werden. Nichtsdesto-
weniger ist das Interesse der Fachleute am COTIF
vorhanden. Es besteht die Hoffnung, dass die Grenz-
tibergénge flir den internationalen Eisenbahnverkehr
zwischen Algerien und seinen Nachbarstaaten wieder
geoffnet werden und dass die Liicken zwischen den
Eisenbahnnetzen in Nordafrika allméhlich geschlossen
werden. Die UACEF setzt sich dafiir ein.

Die Teilnahme des Irak am Kurs lisst die Hoffnung
aufkommen, dass Vorbereitungen zur Wiederaufnahme
des internationalen Verkehrs getroffen werden. Das
entsprechende Fachwissen, wie es durch diesen Kurs
vermittelt wurde, gehort dazu.
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OTIF — UNIDROIT

Seminar
Mexico City, 11./12. Oktober 2004

Das Seminar mit dem Titel “The Cape Town
Convention on International Interests in Mobile
Equipment, its Aircraft Protocol and the future Rail
Protocol: an opportunity for Governments and Industry”
wurde gemeinsam vom UNIDROIT, der Regierung
Mexikos, der OAS, dem Centro Mexicano de Derecho
Uniforme und der OTIF organisiert. Es fand unter
grosser Beteiligung im Ex-Collegio de la Santa Cruz,
dem Sitz des Centro Mexicano de Derecho Uniforme.
statt. Die Regierung Mexikos war bei der Eroffnungs-
sitzung durch den mexikanischen Aussenminister Dr.
Luis Ernesto Derbez Bautista vertreten. Den Vorsitz
fiihrten abwechselnd Frau Dra Maria del Refugio
Gonzalez Dominguez, Titular de la Unidad de
Coordinacion juridica y informacion documental, als
Vertreterin des Aussenministeriums, Herr Prof. Dr.
Herbert Kronke (UNIDROIT), Herr Prof. Dr. Jorge
Sanchez Cordero, Direktor des Centro Mexicano de
Derecho Uniforme, und Herr Dr. Gerfried Mutz (OTIF).

Nach der Eroffnungssitzung gab der Generalsekretir des
UNIDROIT, Prof. Kronke, im einleitenden Teil der
Veranstaltung einen Uberblick iiber die Ziele und die
Grundziige des Ubereinkommens von Kapstadt {iber
internationale  Sicherungsrechte an  beweglicher
Ausriistung. Jeffrey Wool, der Sekretir der Aviation
Working Group, stellte die Ziele und die Grundziige des
Luftfahrtprotokolls zum Ubereinkommen dar und
berichtete iiber den derzeitigen, weit fortgeschrittenen
Stand der Arbeiten zur Einrichtung des Internationalen
Registers, dessen Sitz sich in Irland befindet.
Mittlerweile haben auch die Vereinigten Staaten das
Luftfahrtprotokoll bereits ratifiziert.

Weitere Prasentationen behandelten die Grundsétze des
»asset based financing® aus der Sicht der Kreditgeber
und —nehmer, die Bedeutung des Ubereinkommens fiir
Lateinamerika und das Interamerikanische Modellgesetz
betreffend Sicherungsgeschifte (,,secured transactions).

Ein wichtiger Teil des Seminars war dem kiinftigen
Eisenbahnprotokoll gewidmet. Der Vorsitzende der Rail
Working Group, Herr Howard Rosen, gab zunichst
einen Uberblick iiber die Konzeption und die
besonderen Probleme, die mit diesem Protokoll
verbunden sind, wie z. B. das Problem des 6ffentlichen
Dienstes und des Konkurses, das Bestehen regionaler
Systeme und deren Einbindung in das Internationale
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Register, die Identifizierung des rollenden Eisenbahn-
materials u. s. w., und ging auch néher auf die von den
gemeinsamen Tagungen der Regierungsexperten vor-
geschlagenen Losungen ein. Das praktische Interesse am
kiinftigen  Eisenbahnprotokoll — beleuchteten an-
schliessend sowohl ein Vertreter der Produzenten als
auch ein Vertreter der Geldgeber.

Der letzte Teil des Seminars war Spezialthemen des
kiinftigen Eisenbahnprotokolls gewidmet. Dabei
behandelte der Vertreter der OTIF verschiedene Fragen
des Registrierungssystems, insbesondere das Verhiltnis
zwischen der Aufsichtsbehorde und dem Registerfiihrer
sowie die besondere Rolle, die der OTIF in diesem
Zusammenhang zugedacht ist. Der Ko-Vorsitzende der
Registry Task Force, Herr Peter Bloch (USA)
beschéftigte sich im Besonderen mit der Integration
bestehender Register. Eine Round Table Diskussion
bildete den Abschluss.

Das Kolloquium fand in englischer und spanischer
Sprache statt. Dank der hervorragenden Organisation,
fiir die sowohl dem Sekretariat des UNIDROIT als auch
dem Centro Mexicano de Derecho Uniforme in dieser
Zeitschrift aufrichtig gedankt sei, und dem Interesse der
zahlreich erschienen Teilnehmer war dem Kolloquium
ein grosser Erfolg beschieden. Auch dieses Seminar
leistete einen Beitrag dazu, dass der notwendige
politische Druck fiir eine rasche Abhaltung der
geplanten diplomatischen Konferenz sichergestellt wird.

Zusammenarbeit mit internationalen
Organisationen und Verbédnden

Wirtschaftskommission der Vereinten
Nationen fiir Europa (ECE/UNOQO)

Arbeitsgruppe “Eisenbahnverkehr”

58. Tagung
Genf, 27. Oktober 2004

Die Tagungen der beiden Arbeitsgruppen ,Eisen-
bahnen® der ECE/UNO und der CEMT fanden erstmals
kombiniert und unter gleichem Vorsitz statt, wobei die
CEMT-Sitzung aufgeteilt war in eine ordentliche
Tagung und einen Workshop zum Thema ,Infra-
structure Charges* (s. S. 91).

Dieses Zusammengehen war nach Vorbereitungen durch
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die Sekretariate in Genf und Paris vor einem Jahr
beschlossen und vom Zentralamt begriiit worden (s.
Zeitschrift 1/2004, S. 12).

Erstmals beteiligt, primér mit Blick auf die Arbeiten der
ECE/UNO-Arbeitsgruppe, waren Vertreter aus den
Staaten des Kaukasus und Zentralasiens, wahrend die
Beteiligung der Européischen Staaten nicht vollstindig
war. Daraus lasst sich allerdings noch kein generelles
Nachlassen eines Beteiligungswillens ablesen.

Die Tagung der ECE/UNO-Arbeitsgruppe, die am
Anfang der kombinierten Veranstaltung stand,
behandelte eine breite Palette von Themen mit
offensichtlich verstarkter Ausrichtung auf den ganzen
Raum Europa/Asien. Das Schwergewicht lag auf
Informationen mit FEinbezug von regelméfigem
Monitoring. Als Grundlagen dienen Umfragen bei den
Mitgliedstaaten, die durch das Sekretariat bzw. die
Direktion Verkehr der ECE/UNO ausgewertet werden.
So entstanden einige recht substantielle und interessante
Dokumente. Zum Programm gehorte selbstverstindlich
auch der Status betreffend Abkommen bzw. Projekte,
die von Genf lanciert worden waren und von dort aus
betreut werden (AGC/AGTC; TER (Projektleitung in
Budapest)). Als neue Aktion im Bereich Erleichterung
des Grenziibergangs stand eine internationale Konferenz
2006 zur Debatte, die MaBlnahmen hauptséchlich im
Raum der OSShD und an den Schnittstellen zur EU zum
Thema haben wird.

Europiische Konferenz
der Verkehrsminister (CEMT)

Gruppe Eisenbahnen
Genf, 28./29. Oktober 2004

Die ordentliche Tagung der CEMT-Arbeitsgruppe fand
im Anschluss an die Tagung der Arbeitsgruppe
,,Eisenbahnverkehr der ECE/UNO in Genf statt. Sie
war nur von kurzer Dauer und brachte die
Neuausrichtung dieser CEMT-Arbeitsgruppe deutlich
zum Ausdruck: Sie wird sich auf Schwerpunkthemen
konzentrieren, die primdr auBlerhalb der ordentlichen
Tagungen der Gruppe mit besonderen Mitteln bearbeitet
werden und in der Gruppe zur Vorbereitung der
Ministerkonferenz der CEMT vorliegen. Damit soll
Input von Seiten der Eisenbahninteressen in Konkurrenz
mit den Interessen anderer Verkehrstriger geleistet
werden. Aktuell ist eine OECD/CEMT Untersuchung
tiber die russische Bahnreform, die abgeschlossen
werden konnte, und eine sich voll in Bearbeitung



Zusammenarbeit mit internationalen Organisationen und Verbdnden - Abhandlungen 91

befindliche vertiefte Situationsanalyse zum Thema
»Infrastructure Charges®.

Zum letzteren Thema fand schlieBlich, und mit dem
grofiten Zeitaufwand, ein Workshop statt. Nachdem ein
erster Schritt bereits eine gewisse Anzahl Beitrige zur
Situation in einzelnen Staaten gebracht hatte und
nachdem durch beauftragte externe Fachleute bereits
eine erste Bearbeitung vorgenommen worden war, wird
im Zentrum der weiteren Bearbeitung ein sehr
detaillierter Fragebogen stehen, um schlieBlich zu einer
vertieften und moglichst vollstindigen Lageanalyse zu
kommen, die als Grundlage fiir Vorschldge zu Handen
der Ministerkonferenz dienen kann. Als Zwischen-
ergebnis ldsst sich festhalten, dass eine sehr grofe
Meinungs- und Losungsvielfalt besteht, was es nicht
leicht machen wird, der Ministerkonferenz geeignete
Harmonisierungsvorschldge zu unterbreiten. Dies muss
indessen nach allgemeiner Uberzeugung das Ziel sein.

Aus Sicht der OTIF dringt sich folgender Kommentar
auf:

Die neue Arbeitsweise der beiden Arbeitsgruppen (s.
S. 90) und die je eingeschlagenen Wege sind aus Sicht
der OTIF positiv zu werten. Damit sollte eine gute Basis
entstehen, um die Entwicklung und Bediirfnisse der
Eisenbahnen aus der Sicht der staatlichen Ebene im
internationalen Kontext zu verfolgen. Dies sollte
selbstverstidndlich im Kontext der Rollen der EU und
der CEMT sowie der OSShD geschehen. Hauptaufgabe
der ECE/UNO-Arbeitsgruppe sollte somit sein, als
Informationsplattform und Triger periodischen
Monitorings in den verschiedenen wichtigen Fragen
wirken, wihrend die CEMT-Arbeitsgruppe sich auf
vertiefte Analysen im Vorfeld von Aktionsvorschldgen
zu Handen der CEMT-Ministerkonferenz konzentrieren
sollte.

Abhandlungen

Reform der Reform des
Eisenbahntransportrechts in Europa? *

Prof. Dr. Rainer Freise
A.  Einfithrung

Die Liberalisierung des européischen Eisenbahnsektors

* Diese Abhandlung wurde auch in der Zeitschrift
"Transportrecht", Heft 10/2004, S. 377 ff veroffentlicht.
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erfolgt in Schritten. Am 3. Mérz 2004 hat die Euro-
pdische Kommission das ,dritte Eisenbahnpaket*
vorgelegt'. Wie seine Vorldufer, das ,Eisenbahn-
infrastrukturpaket* aus dem Jahre 2001 und das ,,zweite
Eisenbahnpaket von 2002/2004%, enthilt auch das neue
Paket Richtlinienvorschlige zum Ordnungsrecht der
Eisenbahn in Europa: Zum einen geht es um die
Liberalisierung des Eisenbahnpersonenverkehrs® (nach-
dem die bisherigen Reformpakete sich auf die schritt-
weise Liberalisierung des Eisenbahngiiterverkehrs
beschrénkt hatten), zum anderen um die Festlegung
europaweit einheitlicher Vorschriften fiir die Zerti-
fizierung von Fahrzeugfiithrern (Triebfahrzeugfiihrer-
schein)*.

Neu ist am dritten Eisenbahnpaket, dass es auch
Vorschlige zur ndheren Ausgestaltung des Eisen-
bahntransportrechts enthilt, ndmlich einen Verord-
nungsvorschlag ,jiber die Rechte und Pflichten der
Fahrgiste im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr
und einen Verordnungsvorschlag ,,iiber Entschidigun-
gen bei Nichterfiillung vertraglicher Qualititsanforde-
rungen im Schienengiiterverkehr. Bisher hatte sich das
europdische Gemeinschaftsrecht darauf beschrénkt, fiir
den Eisenbahnsektor Ordnungsrecht zu setzen und damit
den offentlichen Ordnungsrahmen fiir die unternehmeri-
sche Betidtigung der Eisenbahnen in einem zunehmend
liberalisierten Eisenbahnmarkt festzulegen. Nach all-
gemeinem Versténdnis handelt es sich bei diesem Ord-
nungsrecht um Wirtschaftsverwaltungsrecht und damit
um Offentliches Recht. Das privatrechtliche, vertragliche
Verhiltnis zwischen dem Eisenbahnunternehmen und
seinen Kunden (den Reisenden und den Absendern von
Giitern) blieb davon unberiihrt.

1 Zusammenfassende Darstellung des Pakets in der
Mitteilung der Kommission vom 03.03.2004, KOM(2004)
140 endg.

2 Zu beiden Paketen Freise, TranspR 2003, 265 (273 ff). Die

eine Verordnung und die drei Richtlinien des zweiten

Eisenbahnpakets tragen das Datum des 29. April 2004 und

sind verdffentlicht im ABL. EG L 164 vom 30.04.2004, S. 1
bis 172.

3 Richtlinienvorschlag zur Anderung der RL 91/440/EWG
zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Gemein-
schaft — KOM(2004) 139 endg. — mit dem Ziel, ab
1. Januar 2010 die nationalen Schienennetze fiir den grenz-
iiberschreitenden Eisenbahnpersonenverkehr (einschlief3-
lich der Kabotage in grenziiberschreitenden Ziigen) zu
offnen.

4 Richtlinienvorschlag iiber die Zertifizierung von mit dem
Fiihren von Triebfahrzeugen und Lokomotiven im
Eisenbahnnetz der Gemeinschaft betrautem Zugpersonal,
KOM(2004) 142 endg.

5 KOM(2004) 143 endg.
6 KOM(2004) 144 endg.
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Auch die Statuierung einer Versicherungspflicht als eine
von vier Voraussetzungen fiir die Erteilung einer
Betriebsgenehmigung an Eisenbahnunternehmen in
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft durch die Richtlinie
95/18/EG vom 19. Juni 1995 ist ordnungsrechtlicher
Natur: Sie betrifft das Verhiltnis zwischen dem
Antragsteller bzw. Eisenbahnunternehmen einerseits
und dem Staat — repréasentiert durch die Genehmigungs-
behorde — andererseits; sie betriftt nicht die privatrecht-
lichen Vertrage zwischen dem Eisenbahnunternehmen
und seinen Kunden. Daran dndert auch der Umstand
nichts, dass Art. 9 der Richtlinie (RL) 95/18 als
Gegenstand der Pflichtversicherung die Deckung der
,Unfallhaftpflicht insbesondere fiir Fahrgéste, Gepack,
Fracht, Post und Dritte nach innerstaatlichem und
internationalem Recht” nennt. Der Nachweis ausrei-
chender Deckung ist weder ,Dritten noch den
Vertragspartnern des Eisenbahnunternehmens zu
erbringen, sondern der zustindigen Behorde®. Es gibt
auch keinen Direktanspruch Geschidigter gegen den
Versicherer.

Nun sollen also im dritten Eisenbahnpaket mit den
Verordnungsvorschldgen zu den Fahrgastrechten und
zur Entschddigung bei Qualitdtsméngeln im Schienen-
giiterverkehr erstmals auch gemeinschaftsrechtliche
Vorgaben fiir die Ausgestaltung der Vertrige zwischen
den Eisenbahnunternehmen und ihren Kunden gemacht
und damit wirtschaftsprivatrechtliche Vorschriften erlas-
sen werden.

Die Verordnungsvorschldge der Kommission treffen auf
das bestehende internationale Eisenbahntransportrecht
in Gestalt des Ubereinkommens iiber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF) vom 9. Mai 1980° mit
seinen Anhéngen CIV (Einheitliche Rechtsvorschriften
fiir den Vertrag iiber die internationale Eisenbahnbefor-
derung von Personen und Gepéck) und CIM (Einheitli-
che Rechtsvorschriften fiir den Vertrag iiber die in-
ternationale Eisenbahnbeforderung von Giitern). Das
COTIF ist 1999 durch das Protokoll von Vilnius'"

7 Richtlinie ,iiber die Erteilung von Genehmigungen an
Eisenbahnunternehmen®, ABL. EG L 143 vom 27.06.1995,
S. 70, geéndert durch die RL 2001/13/EG vom 26.02.2001,
ABIL EG L 75 vom 15.03.2001, S. 26.

8 Vgl. in Deutschland § 3 Eisenbahnhaftpflichtversiche-
rungsverordnung — EBHaftPflV — vom 21.12.1995, zuletzt
gedndert durch Gesetz vom 21.06.2002 (BGBL. 1 2191).
Diese innerstaatliche Verordnung dient u.a. der Umsetzung
der RL 95/18. — Zu Fragen der Pflichtversicherung
gegeniiber Fahrgésten siehe auchunten DI 1 fund E 11 1
f.

9 BGBI. 1985 11 130; BGBI. 1992 11 1182.

10 Protokoll vom 03.06.1999, BGBI. 2002 II 2140, 2142 -
noch nicht in Kraft -.
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reformiert und u. a. um einen Anhang CUI (Einheitliche
Rechtsvorschriften fiir den Vertrag iiber die Nutzung der
Infrastruktur im internationalen Eisenbahnverkehr)
erweitert worden. Mit dem Inkrafttreten des reformier-
ten COTIF wird fiir das Jahr 2005 gerechnet.

Die Europdische Gemeinschaft bereitet ihren Beitritt
zum COTIF vor'' mit der Folge, dass dann nicht nur die
einzelnen Mitgliedstaaten der EU Vertragsstaaten des
COTIF und nach dessen Art. 1 Mitglieder der Zwi-
schenstaatlichen Organisation fiir den internationalen
Eisenbahnverkehr (OTIF) sind, sondern dass auch die
Europiische Gemeinschaft als ,,Regionale Organisation
fiir wirtschaftliche Integration* (Art. 38 COTIF) diesen
Status erhalt. Der Beitritt kann erst vollzogen werden,
wenn das COTIF 1999 in Kraft getreten ist.

Die Europdische Kommission kniipft bei ihren Vor-
schldgen zum internationalen Eisenbahntransportrecht
allerdings weniger an das bestehende COTIF an —
dessen Vorschriften werden als nicht ausreichend fiir
den Schutz der Fahrgiste angesehen'” -, sondern ganz
bewusst” an eine Entwicklung, die im Luftverkehr
schon vor mehreren Jahren begonnen hat'*, dort
allerdings bisher beschrinkt auf die Beférderung von
Fluggésten und erst seit neuestem erweitert auf den
Gepickverkehr'.

Fiihren die Verordnungsvorschldge der Kommission zu
einer Reform der COTIF-Reform oder sind sie gar der
Anfang vom Ende des internationalen Eisenbahn-

11 Vgl. KOM(2003) 696 endg. vom 17.11.2003.
12 Mitteilung KOM(2004) 140 endg., S. 8.

13 Vgl. Mitteilung KOM(2004) 140 endg., S. 9; VO-
Vorschlag KOM(2004) 143 endg., S. 3 und 7 bis 9;
auflerdem Mitteilung der Kommission vom 07.05.2002
»Verbraucherpolitische ~ Strategie 2002 - 2006,
KOM(2002) 208 endg., S. 18; Konsultationspapier der
Generaldirektion Energie und Verkehr vom 04.10.2002; S.
5.

14 Vgl. VO (EWG) Nr. 295/91 vom 4. Februar 1991 iiber
Ausgleichsleistungen ~ bei  Nichtbeforderung  im
Linienflugverkehr, ABl. EG L 36 vom 08.02.1991, S. 5;
auBerdem VO (EG) Nr. 2027/97 vom 9. Oktober 1997 {iber
die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen (von
Fluggasten), ABL. EG L 285 vom 17.10.1997, S. 1 (=
Ursprungsfassung).

15 Vgl. VO (EG) Nr. 889/2002 vom 13. Mai 2002 zur
Anderung der VO 2027/97 — mit Erweiterung deren Titel
auf die ,Haftung von Luftfahrtunternehmen bei der
Beforderung von Fluggidsten und deren Gepidck im
Luftverkehr®; - auBerdem zum Personenverkehr neuestens
VO (EG) Nr. 261/2004 vom 11. Februar 2004 {iiber eine
gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungs-
leistungen fiir Fluggéste im Fall der Nichtbeforderung und
bei Annullierung oder groBer Verspatung von Fliigen und
zur Authebung der VO (EWG) Nr. 295/91, ABL. EG L 46
vom 17.02.2004, S. 1; die VO 261/2004 tritt nach ihrem
Art. 19 am 17. Februar 2005 in Kraft.
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transportrechts, das iliber die EU und Europa hinaus
Bedeutung hat? Diesen Fragen will der Beitrag am
Beispiel der  Haftungsregeln  gemidl  den
Kommissionsvorstellungen einerseits und COTIF/CIV
andererseits nachgehen.

B.  Gang der Darstellung

Die folgende Darstellung beschriankt sich auf den
Verordnungsvorschlag der Kommission iiber Rechte
und Pflichten der Fahrgéste im grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr (im Folgenden: VO-Vorschlag oder
Kommissionsvorschlag), weil auf dem Gebiet des
Personenverkehrs am ehesten Parallelen oder
Unterschiede in der Entwicklung von Eisenbahn- und
Luftverkehrsrecht in der EU aufgezeigt werden konnen.
Bei mittleren Reiseweiten sind die beiden
Verkehrstriager Wettbewerber, so dass die Ausgestaltung
ihres jeweiligen Beforderungsrechts auch Auswirkungen
auf ihr Wettbewerbsverhéltnis zueinander haben kann.

Zunichst wird der wesentliche Inhalt des VO-Vor-
schlags kurz vorgestellt und einer ersten Einschétzung
unterzogen (C), dann folgt ein Vergleich der haf-
tungsrechtlichen Vorstellungen des VO-Vorschlags mit
dem bereits vorhandenen Luftbeférderungsrecht in
Europa (D). Im Anschluss daran wird den Haf-
tungsbestimmungen des VO-Vorschlags das internatio-
nale Eisenbahnpersonenbeforderungsrecht in Gestalt der
»Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Vertrag iiber
die internationale Eisenbahnbeférderung von Personen
(CIV)“in der Fassung von 1999 gegeniibergestellt (E).
An eine kritische Wiirdigung des VO-Vorschlags (F)
schlieBen sich eigene Vorschldge fiir gemeinschafts-
rechtliche Vorschriften zur Ausfiillung oder Ergdnzung
der CIV 1999 an (G).

C. Wesentlicher Inhalt des Kommissionsvor-
schlags iiber Rechte und Pflichten der
Fahrgiiste im grenziiberschreitenden Eisen-
bahnverkehr

Der VO-Vorschlag KOM(2004) 143 vom 3. Mérz 2004
zielt im Wesentlichen darauf ab, den Verbraucherschutz
auf dem Gebiet des grenziiberschreitenden Eisenbahn-
verkehrs getreu der verbraucherpolitischen Strategie
2002-2006 der Gemeinschaft zu erhdhen und die
Qualitit und Effektivitit grenziiberschreitender Schie-
nenpersonenverkehrsleistungen zu verbessern, um dazu
beizutragen, den Verkehrsanteil der Eisenbahn im
Vergleich zu anderen Verkehrstrigern zu erhohen'®.

16 Vgl. Erwidgungsgrinde 1 und 2 des VO-Vorschlags
KOM(2004) 143 endg.
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L. Uberblick iiber die Regelungsbereiche

Der Kommissionsvorschlag behandelt folgende The-
men:

. Gegenstand und Anwendungsbereich der Ver-
ordnung: Festlegung der Rechte und Pflichten der
Fahrgiste im grenziiberschreitenden Eisenbahn-
verkehr innerhalb der Gemeinschaft und mit
einem Drittland, wenn die Gemeinschaft ein
Abkommen tiiber den Eisenbahnverkehr mit
diesem Land geschlossen hat (z. B. mit der
Schweiz); Beschrinkung der Anwendung der
Verordnung auf Eisenbahnunternehmen, denen
eine Genehmigung nach der RL 95/18/EG erteilt
wurde (Art. 1 Abs. 1 und 2');

J Geltung auBlerdem fiir computergesteuerte Infor-
mations- und Buchungssysteme fiir den Eisen-
bahnverkehr, wenn diese Systeme innerhalb der
Gemeinschaft angeboten oder genutzt werden
(Art. 1 Abs. 3);

J Informationspflichten fiir Eisenbahnunternehmen
und Reiseveranstalter gegeniiber den Fahrgésten
und der Offentlichkeit sowie Verpflichtung von
wdystemverkdufern,  Eisenbahnunternehmen
Zugang zu Reiseinformationssystemen zu
verschaffen (Art. 3, 5, 37);

. Beforderungsvertrag und Verfiigbarkeit von
Fahrkarten, Durchgangsfahrkarten und
Buchungen; Kooperationspflichten der Eisen-
bahnunternehmen  beim  Angebot  von
Durchgangsfahrkarten (Art. 4, 6);

J Haftung des Eisenbahnunternehmens fiir Tod und
Verletzung von Fahrgésten, fiir Gepiack und
Verspatung; Versicherungspflicht zur Deckung
von Schadensersatzanspriichen (Art. 7 bis 10);

J Schadensersatz und Vorauszahlungen; bei
Verspatungen und Zugausfall neben dem Ersatz
von Folgeschidden auch Ausgleichszahlungen,
Fahrpreiserstattung oder Weiterbeforderung
sowie Betreuung der Fahrgéste (Art. 11 bis 17);

. Haftung im Eisenbahnfiahrverkehr und im
Schienenersatzverkehr (Art. 18);

17 Artikel ohne Zusatz sind solche des VO-Vorschlags
KOM(2004) 143 endg.
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. Haftung aufeinanderfolgender und durchfiihren-
der Eisenbahnunternechmen (Art. 19 und 20);

. Haftung des Eisenbahnunternehmens fiir sein
Personal und fiir Erfiillungsgehilfen, zu denen
auch das Personal von Infrastrukturbetreibern
gerechnet wird (Art. 21);

J Anspruchskonkurrenz und Anspruchskumulie-
rung (Art. 22);

. Anspruchsverjiahrung (Art. 23);

. Regressrecht; Anspruch auf Ausgleichszahlung
gegeniiber dem Infrastrukturbetreiber (Art. 24);

o Ausschluss  von Verzichtserkldrungen und
Haftungseinschrankungen; Zuléssigkeit von den
Fahrgast begiinstigenden Vertragsbedingungen
(Art. 25);

o Haftungsbefreiung (Art. 26);

J Beforderungs- und Betreuungspflicht  fiir
Eisenbahnunternehmen, Reiseveranstalter und
Bahnhofsbetreiber gegeniiber Personen mit einge-
schrankter Mobilitét (Art. 27 bis 31);

. Qualitdt und Sicherheit des Verkehrsdienstes
einschlieBlich ~ Dienstqualitdtsnormen;  Be-

stimmung der Adressaten von Haftungsansprii-
chen (Art. 32 bis 35);

. Fahrgastpflichten (Art. 36);

J Durchsetzung der Verordnung durch nationale
Durchsetzungsstellen (Art. 38 und 39);

. Verpflichtung der Mitgliedstaaten zur Festlegung
von Strafvorschriften fiir Verstdfe gegen die
Bestimmungen der Verordnung: ,,Die Strafen
miissen wirksam, verhdltnismiBig und ab-
schreckend sein® (Art. 40).
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II. Erste Einschitzung des Kommissionsvor-
schlags

1. Titel, Struktur und Inhalt

Entgegen seinem Titel'® regelt der VO-Vorschlag nicht
nur Rechte und Pflichten der Fahrgidste im
grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr, sondern auch
den Zugang der Eisenbahnunternehmen zu Reise-
informationssystemen sowie das Verhiltnis von Eisen-
bahnunternehmen zueinander (insbesondere Koope-
rationspflichten bei der Erteilung von Reiseinforma-
tionen, beim Angebot von Durchgangsfahrkarten, bei
der Gewahrleistung eines hohen Sicherheitsniveaus und
bei der Bearbeitung von Beschwerden); auch fiir
Reiseveranstalter und Bahnhofsbetreiber werden
Pflichten genannt.

Damit enthélt der Kommissionsvorschlag nicht nur
Regelungen zum Vertragsverhiltnis Eisenbahnunter-
nehmen — Kunde, sondern auch Ordnungsrecht, z. B. zur
Gewihrleistung eines sicheren Eisenbahnbetriebs. Die
Kommission begniigt sich allerdings mit einigen sehr
allgemein gehaltenen Hinweisen und Anforderungen,
die im Grunde nur die Qualitdt von Programmsétzen
haben: ,,Die Eisenbahnunternehmen ergreifen geeignete
MaBnahmen, um ein hohes Sicherheitsniveau in
Bahnhofen und in den Ziigen zu gewéhrleisten. Sie ver-
hindern eine Gefdhrdung der Sicherheit der Fahrgéste
und treten solchen Risiken wirksam entgegen, wenn sie
in ihrem Verantwortungsbereich auftreten” (Art. 32
Abs. 1); die Eisenbahnunternehmen arbeiten zusammen,
»um ein hohes Sicherheitsniveau zu erreichen und
aufrechtzuerhalten und Informationen {iber vorbildliche
Praktiken zur Verhinderung von Aktivititen, die
geeignet sind, das Sicherheitsniveau zu beeintrachtigen,
auszutauschen® (Art. 32 Abs. 2); ,,Die Eisenbahnunter-
nehmen legen Dienstqualititsnormen fiir grenziiber-
schreitende Verkehrsdienste fest und wenden ein Qua-
lititsmanagementsystem zur Aufrechterhaltung der
Dienstqualitit an. Die Dienstqualititsnormen haben
mindestens die in Anhang IV aufgefiihrten Bereiche
abzudecken* (Art. 33 Abs. 1). Der Anhang IV nennt
lediglich Stichworte wie etwa ,Informationen und Fahr-
karten, ,Plinktlichkeit der grenziiberschreitenden
Verkehrsdienste™, ,allgemeine  Grundsitze zur
Handhabung von Betriebsstorungen®, ,,Zugausfille im
grenziiberschreitenden Verkehr, ,Sauberkeit” des
Rollmaterials und der Bahnhofseinrichtungen ...*.

Es ist schwer vorstellbar, wie die Mitgliedstaaten in
rechtsstaatlich zuldssiger Weise der Verpflichtung

18 Vgl. auch Pohar, RRa 2004, 194 unter II 2.
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nachkommen sollen, Strafvorschriften fir Versto3e
gegen die Bestimmungen der Verordnung festzulegen
und durchzusetzen (Art. 40). Solche Strafvorschriften
konnen sich ja nicht auf Streitigkeiten zwischen
Eisenbahnunternehmen und Fahrgast iiber die
Berechtigung eines Schadensersatz-, Ausgleichs-,
Erstattungs- oder Betreuungsanspruchs beziehen" —
dafiir sind die Zivilgerichte zustindig -, sondern miissen
auf die Durchsetzung der Qualitits- und Sicher-
heitsanforderungen zielen; die aber sind so allgemein
gehalten, dass eine Strafbewehrung kaum mit dem
Grundsatz ,,nulla poena sine lege™ zu vereinbaren wire.

Im Ubrigen iiberrascht es, dass die Kommission in einen
VO-Vorschlag tiber Fahrgastrechte und Fahrgastpflich-
ten lberhaupt Sicherheitsanforderungen an die FEi-
senbahnunternehmen aufnimmt. Die gerade in Kraft
getretene Richtlinie {iber Eisenbahnsicherheit™ verfolgt
das Ziel, ,,die einschldgigen Gemeinschaftsvorschriften
zur Eisenbahnsicherheit neu zu ordnen und zusammen-
zufiihren®'. Daher werden Sicherheitsanforderungen in
fritheren Richtlinien gestrichen. Jetzt hingegen werden
an einer Stelle, an der man es am wenigsten erwartet,
neue Sicherheitsvorschriften ins Auge gefasst.

Auch in anderer Hinsicht stofit der VO-Vorschlag auf
Bedenken®: Die detaillierten Vorschriften iiber Infor-
mationspflichten, Verfiigbarkeit von (Durchgangs-)
Fahrkarten und Buchungen, Fahrgastbetreuung und
Beschwerdeverfahren schaffen umfangreiche Ko-
operationspflichten zwischen Eisenbahnunternehmen
und gingeln diese in einer Weise, die mit dem Ziel der
europdischen Eisenbahn-Reformpakete, auch den
Eisenbahnverkehr in Europa unternehmerisch, markt-
méBig und wettbewerbsfihig auszurichten, nicht verein-
bar ist.

Auf die ordnungsrechtlichen Aspekte des VO-
Vorschlags soll hier nicht weiter eingegangen werden;
ebensowenig auf die Frage, ob eine gemeinschafts-
rechtliche Kompetenz zur Regelung aller in dem VO-
Vorschlag erfassten Materien besteht. Das wird hier
einmal unterstellt. Auch die Frage, ob die Nicht-
beachtung des von den Mitgliedstaaten der EU mit in
Kraft gesetzten internationalen Ubereinkommens

19 Vgl. auch Pohar, RRa 2004, 194 (198 vor IV).

20 RL 2004/49/EG vom 29. April 2004 iiber
Eisenbahnsicherheit in der Gemeinschaft und zur Anderung
der Richtlinien 95/18 und 2001/14, Abl. EG L 164 vom
30.04.2004, S. 44.

21 Erwdgungsgrund 54 der Richtlinie iiber die Eisenbahn-
sicherheit.

22 Vgl. auch Pohar, RRa 2004, 194 (198).
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COTIF/CIV volkerrechtswidrig ist, soll hier nicht be-
handelt werden. Dieser Beitrag konzentriert sich darauf,
die beforderungsrechtlichen Haftungsbestimmungen des
VO-Vorschlags mit den einschldgigen Bestimmungen
des internationalen Eisenbahnbeforderungsrechts und
des in Europa geltenden Luftrechts inhaltlich zu
vergleichen.

Auch die eher en passant erfolgende Erstreckung der
Anwendbarkeit des VO-Vorschlags auf Reise-
veranstalter und Bahnhofsbetreiber wird hier nicht the-
matisiert. Aulerdem werden fiir die Zwecke dieses
Beitrags (Vergleich von materiellen Haftungs- und
Gewihrleistungsvorschriften) ,,Eisenbahnunternechmen
mit Genehmigung nach RL 95/18/EG* (so Art. 1.2) und
,Beforderer” im Sinne der CIV (vgl. Art. 3 CIV 1999)
gleichgestellt; dabei wird nicht verkannt, dass es
Unterschiede zwischen beiden gibt und dass dieses
Thema einer Behandlung wert ist, - wie im Luftverkehr
bei der Unterscheidung von ,,Luftfahrtunternechmen der
Gemeinschaft® (VO 2027/97, VO 261/2004) und
,Luftfrachtfiihrer* (Montrealer Ubereinkommen).

2. Verhiltnis zur CIV

In keinem Artikel enthélt der VO-Vorschlag irgendeinen
Hinweis auf die Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir
den Vertrag iiber die internationale Eisenbahn-
beforderung von Personen (CIV), obwohl die CIV 1980
fiir alle EU-Mitgliedstaaten, die iiber eine Eisenbahn
verfligen — auller Estland -, in Kraft ist und als re-
formierte CIV 1999 vor dem Inkrafttreten steht
(voraussichtlich 2005). Wenn der VO-Vorschlag
Gesetzeskraft erlangt, wird die Verordnung neben dem
Ubereinkommen iiber den internationalen Eisen-
bahnverkehr (COTIF) mit seinem Anhang CIV stehen.
Was das fiir Folgen hat, wird weiter unten erlautert”.

Lediglich in Erwédgungsgrund 12 beruft sich der VO-
Vorschlag neben dem Athener Ubereinkommen iiber die
Beforderung von Reisenden und ihrem Gepick auf See*
auch auf die CIV, um seine Auffassung zu stiitzen, dass
die Haftung des Eisenbahnunternehmens vorrangig sei,
,wenn die Personenbeforderung als Teil der Bahnreise
oder aufgrund voriibergehender Anderungen mit
anderen Verkehrsmitteln erfolgt, insbesondere mit See-
und Binnenschiffen.” Im VO-Vorschlag selbst hat diese
Auffassung in Art. 18 ihren Niederschlag gefunden. Der
von der Kommission in Erwidgungsgrund 12 zitierte Art.
1 Abs. 3 CIV 1999 sieht die Anwendung des interna-
tionalen Eisenbahnbefoérderungsrechts auf ergénzende

23 Siehe unten E 1.
24 Dazu Czerwenka, RRa 2003, 158 ff.
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Beforderungen zur See oder ergidnzende grenziiber-
schreitende Beforderungen auf Binnengewéssern
allerdings nur vor, sofern die Beforderung zur See oder
auf Binnengewéssern auf eingetragenen ,, CIV-Linien “
erfolgt; und Art. 31 § 2 CIV 1999 konkretisiert, dass die
Haftungsbestimmungen der CIV dann anzuwenden sind,
wenn der Reisende den Unfall auf dem Fahrschiff im
Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetrieb erleidet. Hier
zeichnet sich eine der zahlreichen Anwendungsfragen
zu EG-Verordnung und COTIF/CIV ab, wenn beide
nebeneinander treten.

Die Kommission scheint sich dieser Probleme nicht
bewusst zu sein. Das wird verstdndlich, wenn man
erfahrt, was sie vom internationalen Eisenbahnrecht
COTIF/CIV hiélt. In ihrer Mitteilung zum dritten
Eisenbahnpaket heift es dazu®: ,Dieses Uberein-
kommen regelt im Wesentlichen die Beziehungen zwi-
schen Eisenbahnunternehmen (und nicht zwischen dem
Fahrgast und den Eisenbahnunternehmen). ... und
schlieBlich schafft das TUP (gemeint ist die heutige CIV)
als internationales Ubereinkommen kein fiir den
Reisenden direkt geltendes Recht®.

Beide Aussagen der Kommission treffen nicht zu: In
erster Linie regelt die CIV die Beziehungen zwischen
dem Reisenden und der Eisenbahn (das ergibt sich
schon aus dem Titel der CIV, der auf den
Beforderungsvertrag hinweist, vor allem aber aus den
meisten ihrer Vorschriften); die Beziehungen zwischen
den ,,Beforderern® untereinander regelt die CIV 1999
erst am Schluss in den Artikeln 61 bis 64, und zwar
iiberwiegend abdingbar. Und wie die meisten
multilateralen volkerrechtlichen Ubereinkommen zum
internationalen Verkehr schafft die CIV durch ihr
Inkrafttreten in den Vertragsstaaten unmittelbar gel-
tendes Recht’. Die Kommission misst hier
offensichtlich  internationalen  verkehrsrechtlichen
Ubereinkommen nur die Wirkung von EG-Richtlinien
zu, die in den Mitgliedstaaten erst noch umzusetzen
sind; tatsdchlich haben diese Ubereinkommen aber die
gleiche Wirkung wie EG-Verordnungen (vgl. Art. 249
Abs. 2 EGV): Sie sind verbindlich und gelten
unmittelbar in jedem Vertragsstaat.

Ehe auf Uberschneidungen und mégliche Konflikte

25 KOM(2004) 140 endg., S. 8 unter 3.1 ,,Unzureichender
internationaler Rahmen®.

26 Der in den Haager Regeln von 1924 zum Seefrachtrecht
eingerdumte — und von Deutschland bei der Ratifizierung
erklirte — Vorbehalt, das Ubereinkommen nicht unmittelbar
anzuwenden, sondern seine Vorschriften in das nationale
Recht einzuarbeiten, stellt eine Ausnahme dar; vgl. dazu
auch Herber (Hrsg),Transportgesetze, 2. Aufl. 2000, S.
XVIf.
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zwischen dem VO-Vorschlag und der CIV néher
eingegangen wird (unten E I), soll zundchst geklart
werden, inwieweit der Vorschlag dem Anliegen der
Kommission gerecht wird, den internationalen
Eisenbahnpersonenverkehr stirker nach dem Vorbild
des Luftverkehrs zu reformieren. Denn eine Anlehnung
an das Luftrecht mag die Begriindung sein, wenn der
VO-Vorschlag vom internationalen Eisenbahnrecht
abweicht.

D.  Vergleich des Kommissionsvorschlags mit dem
Luftbeforderungsrecht in Europa

Das in Europa geltende Luftbeférderungsrecht besteht
im Wesentlichen aus sekundirem Gemeinschaftsrecht
(VO 2027/97 i.d.F. 889/2002*" und VO 261/2004° —
letztere giiltig ab 17. Februar 2005) und dem
Ubereinkommen von Montreal (MU)* iiber die
Beforderung von Fluggésten und deren Gepéck im
Luftverkehr.

I Vergleich der grundsitzlichen Konzeptionen

Die VO 2027/97 neuer Fassung setzt laut ihrem Art. 1
die einschldgigen Bestimmungen des Montrealer
Ubereinkommens um und trifft zusitzliche Be-
stimmungen; aullerdem weitet sie den Geltungsbereich
dieser Bestimmungen auf Beforderungen im Luft-
verkehr innerhalb eines Mitgliedstaates aus. Die VO
2027/97 hat demnach eine dreifache Bedeutung: Sie
kniipft erstens an das MU an, setzt dieses Uber-
einkommen sogar voraus’’ (einer gemeinschaftsrecht-
lichen ,,Umsetzung™ des MU in den EU-Staaten bedarf
es dagegen nicht, weil diese Staaten das MU selbst
ratifiziert haben’'). Die VO 2027/97 trifft zweitens

27 Vgl. oben Fn. 14 und 15.
28 Vgl. oben Fn. 15.

29 Ubereinkommen vom 28. Mai 1999 zur Vereinheitlichung
bestimmter Vorschriften {iber die Beforderung im
internationalen Luftverkehr, BGBI. 2004 11 458, 459; fiir
Deutschland in Kraft getreten am 28. Juni 2004, BGBI. 1
1027.

30 Denn die VO 889/2002 zur Anderung der VO 2027/97 gilt
nach ihrem Art. 2 ,friihestens ... ab dem Zeitpunkt des
Inkrafttretens des Ubereinkommens von Montreal fiir die
Gemeinschaft.

31 Fir Deutschland siehe oben Fn. 29; vgl. auBlerdem
Beschluss des Rates der EU vom 5. April 2001 iiber die
Genehmigung des MU durch die Europiische
Gemeinschaft, Art. 2: ,Die Ratifikationsurkunde der
Europdischen Gemeinschaft wird zur gleichen Zeit
hinterlegt wie die Ratifikationsurkunden sémtlicher
Mitgliedstaaten.“ — Die Vorstellung, das MU sei
,sumzusetzen®, ist wahrscheinlich auf das bereits
geschilderte Missverstindnis hinsichtlich der Wirkung
internationaler Ubereinkommen zuriickzufiihren (oben C II
2 vorletzter Absatz). Richtig verstanden hat Art. 1 Satz 1
VO 2027/97 n. F. nur deklaratorische Bedeutung;



Abhandlungen

zusitzliche Bestimmungen zum MU auf dem Gebiet der
Personen- und Gepéackbeforderung (nicht der Giter-
befdrderung) und erstreckt drittens das MU und die
zusétzlichen Bestimmungen auf den innerstaatlichen
Luftverkehr in den Mitgliedstaaten, soweit die
Personen- und Gepickbeforderung betroffen ist.

Ganz anders der VO-Vorschlag zum internationalen
Eisenbahnpersonenverkehr: Er kniipft nicht an das
einschligige internationale Ubereinkommen COTIF/
CIV an, sondern tritt unvermittelt daneben, und er
beschrinkt sich nicht auf den Erlass ergénzender
Bestimmungen, sondern er trifft auch — wie noch zu
zeigen sein wird — in einer Fiille von Punkten
konkurrierende, vom internationalen Eisenbahnrecht
abweichende Bestimmungen.

Fir die Schaffung eines europdischen Eisenbahn-
verkehrsrechts schligt die Kommission also ein
grundsétzlich anderes Vorgehen vor als fiir das Luftver-
kehrsrecht in Europa. Die Verdrangung des bestehenden
internationalen Eisenbahnrechts wiére verstindlich,
wenn die Kommission sich bei ihrem VO-Vorschlag an
ihr Programm hielte, das Eisenbahnrecht nach dem
Vorbild des Luftrechts zu reformieren, beide Rechte
gewissermallen auf der Basis des Luftrechts zu
harmonisieren. Fiir das bestehende internationale
Eisenbahnrecht wire daneben kein Platz mehr. Damit
ergibt sich die Frage, ob der Kommissionsvorschlag
seinem Inhalt nach eine Harmonisierung von Luftver-
kehrsrecht und Eisenbahnverkehrsrecht bewirkt. Dies
wird im Folgenden durch einen Vergleich der
wesentlichen materiellen Haftungsvorschriften des VO-
Vorschlags mit den entsprechenden Haftungs-
vorschriften des (von der VO 2027/97 n.F. in Bezug
genommenen) Montrealer Ubereinkommens gepriift.

konstitutiv ist hingegen die Ratifizierung des MU durch die
EG und ihre Mitgliedstaaten, vgl. Bollweg, ZLW 2000, 439
(450). Wire eine gemeinschaftsrechtliche Umsetzung des
MU erforderlich, dann wiirde sie fiir dessen Vorschriften
zum Giiterverkehr noch ausstehen! - Staudinger/Schmidt-
Bendun, VersR 2004, 971 (972 unter III. 2 und Fn. 21)
folgen demgegeniiber der Ansicht, die VO 889/2002 setze
die einschligigen Bestimmungen des MU in Kraft.
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Vergleich der Regelungsinhalte zur Haftung
von Eisenbahnunternehmen und Luftver-
kehrsunternehmen

Haftung fiir Personenschiden
Haftungsbegriindung

Der VO-Vorschlag sieht eine Haftung des
Eisenbahnunternechmens  bei  Tod  oder
korperlicher oder seelischer Verletzung eines
Fahrgastes vor (Art. 7.1), das MU hingegen nur
bei Tod oder Kérperverletzung (Art. 17.1 MU);
rein psychische Schiden sind bewusst nicht als
haftungsbegriindende Rechtsgutverletzung in das
MU aufgenommen worden®>. VO-Vorschlag und
MU unterscheiden sich also bereits bei der
Aufzihlung der ersatzfiahigen Schiden.

Haftungsbefreiung

Bei Personenschéden bis 220.000 € kommt nach
dem VO-Vorschlag als Haftungsbefreiungsgrund
nur (mitwirkendes) Verschulden des Fahrgastes
oder seiner Rechtsnachfolger in Betracht (Art.
12.2 Satz 1, Art. 26)33, nach dem MU endet die
vergleichbar strenge Haftung des Luft-
frachtfiihrers bereits bei 100.000 Sonderziehungs-
rechten (SZR), umgerechnet rund 120.000 €*,

Fiir den Schaden, der 220.000 € iibersteigt, haftet
das Eisenbahnunternehmen unbeschrinkt, auller
es weist nach, dass es nicht schuldhaft gehandelt
hat (Art. 12.2 Satz 2). Fiir den Luftfrachtfiihrer
greift ein vergleichbarer Haftungsausschluss
bereits ein, soweit der Schaden die genannten
120.000 € iibersteigt. Der VO-Vorschlag sieht
also nur eine Harmonisierung der Haf-
tungsstruktur vor, belegt Eisenbahnunternehmen
im Ergebnis aber mit einer erheblich strengeren
Haftung als die Luftverkehrsunternehmen.

32 Miiller-Rostin, ZLW 2000, 36 (39 f); Ruhwedel, TranspR
2001, 189 (193).

33 Ausfiihrlicher Schmidt-Bendun, GPR (Zeitschrift fiir
Gemeinschaftsprivatrecht) 2003/04 (Heft 4), 193 (197).

34 Im August und September 2004 lag der Wert eines
Sonderziehungsrechts des Internationalen Wahrungsfonds
mal iiber, mal unter 1,20 €. Fiir alle Umrechnungen in
diesem Beitrag wird daher ein Mittelwert von 1 SZR =
1,20 € zugrunde gelegt.
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Vorauszahlung

Bei Personenschiden hat das Eisenbahnunter-
nehmen der schadensersatzberechtigten Person
innerhalb von 15 Tagen eine Vorauszahlung zur
Deckung der unmittelbaren wirtschaftlichen
Bediirfnisse zu leisten; im Todesfall betrégt diese
Zahlung mindestens 21.000 € (Art. 13). Nach
dem MU (Art. 28) in Verbindung mit der VO
2027/97 n. F. (Art. 5) belduft sich die
Vorauszahlungspflicht im  Todesfall auf
mindestens 16.000 SZR bzw. rund 19.200 €.
Zusatzlich wird im Luftrecht klargestellt, dass der
Vorschuss kein Haftungsanerkenntnis darstellt,
mit spateren Schadensersatzleistungen verrechnet
und bei fehlender Haftung des Luftfahrtunter-
nehmens oder fehlender Berechtigung des Em-
pfiangers zuriickgefordert werden kann (Art. 5
Abs. 3 VO 2027/97 n. F.). Eine entsprechende
Einschrankung fehlt im VO-Vorschlag zum
Eisenbahnverkehr. Auch bei der Vorschusspflicht
wird nur der Grundsatz aus dem Luftverkehrs-
recht {ibernommen, die Regelung im Einzelnen
aber unvollkommen bzw. strenger zu Lasten der
Eisenbahn ausgestaltet™.

Aufeinanderfolgende Eisenbahnunternehmen

Aufeinanderfolgende  Eisenbahnunternehmen
(Art. 2 Nr. 22) haften nach dem VO-Vorschlag
immer gesamtschuldnerisch (Art. 19), wihrend
aufeinanderfolgende Luftfrachtfiihrer wegen
eines Personenschadens (oder einer Verspatung
des Reisenden) jeweils nur haften, wenn der
Unfall (oder die Verspiatung) wihrend der
Beforderung eingetreten ist, die der betreffende
Luftfrachtfiihrer ausgefiihrt hat (Art. 36 Abs. 1
und 2 MU). Die Abweichung vom Luftverkehrs-
recht und von allgemeinen transportrechtlichen
Grundsétzen schafft fiir Eisenbahnunternehmen
eine betrichtliche Ausweitung und Verschirfung
threr Haftung, die sachlich nicht verstdndlich

ist.

wDurchfiihrende* Eisenbahnunternehmen

Fiir die Einschaltung ,,durchfiihrender Eisen-
bahnunternehmen (Art. 2 Nr. 23) sicht der VO-
Vorschlag nur vor, dass das vertragliche
Eisenbahnunternehmen weiterhin fiir die gesamte
Beforderung haftet (Art. 20) und dass der

35 Vgl. auch die Kritik von Schmidt-Bendun, GPR 2003/04,
193 (195).

36 Kritisch auch Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (197).
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kumulierte Betrag von Ausgleichszahlungen, den
das Eisenbahnunternechmen und das durchfiih-
rende Eisenbahnunternehmen (sowie weitere
Ausgleichspflichtige) zu zahlen haben, nicht die
in dem VO-Vorschlag festgelegten Hochstgren-
zen lberschreitet (Art. 22 Abs. 3). Fiir was,
insbesondere fiir welchen Beforderungsabschnitt,
das durchfiihrende Eisenbahnunternehmen haftet,
sagt der VO-Vorschlag nicht.

Das MU legt demgegeniiber in Ubereinstimmung
mit den allgemeinen Grundsétzen des Transport-
rechts fest, dass der vertragliche Luftfrachtfiihrer
fiir die gesamte im Vertrag vorgesehene Befor-
derung, der ausfithrende Luftfrachtfiihrer
hingegen nur fir die von ihm ausgefiihrte
Beforderung haftet (Art. 40 MU). AuBerdem
regelt es die wechselseitige Zurechnung von
Handlungen und Unterlassungen im Verhiltnis
der beiden Luftfrachtfithrer sowie die Grenzen
wechselseitiger Zurechnung bei besonderen
Vereinbarungen des vertraglichen Luftfracht-
fiihrers mit dem Kunden (Art. 41 MU).

Der Kommissionsvorschlag zum Eisenbahnver-
kehr ist in dieser Hinsicht unvollstindig.

Versicherungspflicht

Die bestehende Versicherungspflicht flir Eisen-
bahnunternehmen mit EU-weit geltender Be-
triebsgenehmigung nach der Richtlinie 95/18
wird beziiglich der Haftung fiir Fahrgéste im VO-
Vorschlag konkretisiert (Art 7.2): Der Versiche-
rungsschutz muss ausreichen, alle Berechtigten
voll mit den Betrdgen zu entschidigen, auf die sie
nach dem VO-Vorschlag Anrecht haben; je
Fahrgast betridgt der Mindestversicherungsschutz
310.000 €. Damit schlief3t sich der VO-Vorschlag
der Entwicklung im Luftverkehrsrecht an:

Das MU sieht vor, dass die Vertragsstaaten ihre
Luftfrachtfiihrer verpflichten, sich zur Deckung
ihrer Haftung nach dem MU angemessen zu
versichern (Art. 50 MU). Die VO 2027/97 n. F.
(Art. 3 Abs. 2) legt unter Bezug auf die VO
2407/92°" fest, dass ein Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft hinsichtlich der Haftung fiir
Schaden von Fluggésten so versichert sein muss,
dass alle schadensersatzberechtigten Personen
den vollen Betrag erhalten, auf den sie nach der

37 VO (EWG) Nr. 2407/92 vom 23. Juli 1992 iiber die
Erteilung von Betriebsgenehmigungen an Luftfahrt-
unternehmen, ABL. EG L 240 vom 24.08.1992, S. 1.
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VO 2027/97 Anspruch haben. Dies wird
konkretisiert durch die VO 785/2004°® (Art. 6
Abs. 1), nach der die Mindestversicherungs-
summe hinsichtlich der Haftung fiir Fluggéste
grundsétzlich 250.000 Sonderziehungsrechte
bzw. rund 300.000 € betragt.

Die Haftung fiir Verspatungsschiden soll weder
im Eisenbahnverkehr noch im Luftverkehr der
Versicherungspflicht unterliegen®.

Die Statuierung von Versicherungspflichten in
beférderungsrechtlichen Rechtsvorschriften
nimmt zwar zu, sie ist gleichwohl proble-
matisch®’. Der Nachweis des Bestchens einer
Haftpflichtversicherung mit gesetzlich vorge-
schriebenem Umfang ist Voraussetzung fiir die
Erteilung einer Genehmigung an den jeweiligen
Verkehrsunternehmer. In den ordnungsrecht-
lichen Vorschriften sind die zu versichernden
Personen, Schiden und Deckungssummen fest-
zulegen, letztere zweckméiBigerweise pro
Schadensereignis (z. B. ,,Unfall*). Die Projizie-
rung der Versicherungspflicht auf die einzelnen
Vertragsverhéltnisse zwischen dem Verkehrs-
unternehmer und seinen Kunden birgt Gefahren,
so z. B. die Gefahr, dass geschidigte Dritte
auBerhalb vertraglicher Beziehungen schlechter
behandelt werden als die Vertragspartner des
Verkehrsunternehmens. Leider droht jetzt die
Fehlentwicklung im Luftverkehr auch den
Eisenbahnsektor zu erreichen®'.

Zwischenergebnis

Der VO-Vorschlag folgt in mehrfacher Hinsicht
nicht dem Vorbild des Luftrechts, sondern sieht
eine strengere Haftung fiir Eisenbahnunterneh-
men vor. Das gilt vor allem fiir die verschul-
densunabhéngige Haftung des Eisenbahn-
unternehmens bis zum Betrag von 220.000 €
(statt 120.000 € wie im Luftverkehr) und fiir die
gesamtschuldnerische Haftung aufeinander-

38 VO (EG) Nr. 785/2004 vom 21. April 2004 diber
Versicherungsanforderungen an Luftfahrtunternehmen und
Luftfahrzeugbetreiber, ABl. EG L 138 vom 30.04.2004,
S. 1; diese VO tritt am 01.05.2005 in Kraft.

39 Vgl. Art. 9 RL 95/18 (Deckung der Unfallhaftpflicht) und
Art. 6 VO 785/2004 nach dem Verstindnis des
Erwiagungsgrundes 14. - In Deutschland ist allerdings eine
Erstreckung der Versicherungspflicht auch auf Ver-
spatungsschiaden im Luftverkehr vorgesehen.

40 Vgl. Miiller-Rostin, VersR 2004, 832 unter I11: Art 50 MU
— ein Fremdkorper im Ubereinkommen.

41 Vgl. auchunten EII'1 f.
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folgender Eisenbahnunternehmen auch fiir
Personen- und Verspétungsschiiden. Im Ubrigen
orientiert sich der VO-Vorschlag zwar an
einzelnen Grundsatzentscheidungen des Luft-
rechts, iibernimmt aber nicht die notwendigen
Einzelvorschriften zur Durchfiihrung des
Grundsatzes und bleibt damit unklar und
unvollstindig.

Haftung fiir Gepiickschiden
Handgepiick

Hat der Fahrgast infolge Unfalls einen Per-
sonenschaden erlitten, so haftet ihm das
Eisenbahnunternehmen ohne Verschuldensnach-
weis auch fiir sein Handgepick und seine
personliche Habe, die er bei sich hat (Art. 8.1),
und zwar bis zum Betrag von 1.800 € je Fahrgast
(Art. 14.1). Als Haftungsbefreiungsgrund kommt
wie bei Personenschidden nur Verschulden des
Fahrgastes oder seiner Rechtsnachfolger in
Betracht (Art. 26).

Geht der Schaden am Handgepick und der
personlichen Habe in der Obhut des Reisenden
nicht mit einem unfallbedingten Personenschaden
einher, so haftet das Eisenbahnunternehmen nur,
wenn ihm Verschulden nachgewiesen wird (Art.
8.2). Auch in diesem Fall ist die Entschadigung
auf 1.800 € je Fahrgast begrenzt (Art. 14.1).

Im Luftverkehr haftet der Luftfrachtfiihrer nach
Art 17.2 Satz 3 MU fiir Handgepick und
personliche Gegenstidnde nur bei nachgewie-
senem Verschulden, und zwar bis zum Hochst-
betrag von 1.000 SZR oder rund 1.200 € je
Reisenden (Art. 222 MU). Bei grobem
Verschulden des Luftfrachtfiihrers oder seiner
Leute entfllt die Haftungsbeschriankung, so dass
der Luftfrachtfiihrer den vollen Schaden zu
ersetzen hat (Art. 22.5 MU). Dieser im
Transportrecht allgemein iibliche Wegfall der
Haftungsbeschriankung bei grobem Verschulden
fehlt in dem VO-Vorschlag zum Eisenbahn-
verkehr.

Damit ergibt sich: Die Haftung fiir Handgepack
im Eisenbahnverkehr wird von der Kommission
fiir die Félle fehlenden oder nur leichten Ver-
schuldens des Eisenbahnunternehmens strenger
und betragsmiBig hoher vorgesehen als im
Luftverkehr; im Falle groben Verschuldens des
Eisenbahnunternehmens bleibt die Haftungs-
beschrankung bestehen, so dass das Eisenbahn-
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unternehmen dann giinstiger haftet als ein
Luftfrachtfiihrer in vergleichbarer Situation.

Reisegepiick

Fiir Gepéack in der Obhut des Eisenbahnunter-
nehmens sieht der VO-Vorschlag eine verschul-
densunabhdngige Haftung des Eisenbahn-
unternehmens bis zu einem Hochstbetrag von
1.300 € je Fahrgast vor (Art. 9, 14.2). Als Haf-
tungsbefreiungsgrund kommt wiederum nur
Verschulden des Berechtigten in Betracht (Art.
26).

Ein Luftfrachtfiihrer haftet fiir Reisegepéck in
seiner Obhut bis zum Betrag von 1.000 SZR/rund
1.200 € je Reisenden; dieser Betrag steht fiir
Handgepidck und Reisegepdck insgesamt nur
einmal zur Verfligung und muss fiir alle etwa
zusammentreffenden  Schdden  ausreichen:
Zerstorung, Verlust, Beschdadigung oder Ver-
spatung (Art. 17.2, 22.2 MU). Es gibt mehrere
Haftungsbefreiungsgriinde: Eigenart des Reise-
gepicks oder ein ihm innewohnender Mangel
(Art. 17.2 Satz 2 MU) oder Verschulden des
Berechtigten (Art. 20 MU). — Bei grobem
Verschulden des Luftfrachtfithrers oder seiner
Leute entfallt auch hier die Haftungsbeschrin-
kung (Art. 22.5 MU); anders wiederum der VO-
Vorschlag zum Eisenbahnverkehr.

Bei der Reisegepickhaftung ist der Haftungs-
maBstab nach VO-Vorschlag und MU gleich: es
wird verschuldensunabhéngig gehaftet. Das
Luftrecht bietet jedoch mehr Haftungsausschluss-
grinde und sieht einen geringeren Haftungs-
hochstbetrag vor, der tiberdies auch fiir daneben
eingetretene Handgepéckschéden reichen muss
(MU = 1.200 € gegeniiber 1.300 + 1.800 € nach
dem VO-Vorschlag). Nur bei grobem
Verschulden haftet der Luftfrachtfiihrer strenger
als das Eisenbahnunternehmen.

Zwischenergebnis

Auch bei der Haftung fiir Gepackschiaden folgt
der VO-Vorschlag nicht einem luftrechtlichen
Vorbild, sondern sieht fiir Eisenbahnunternehmen
strengere Haftungsvoraussetzungen, weniger
Haftungsausschlussgriinde und héhere Haftungs-
betrdge vor. Nur im Falle groben Verschuldens
reicht die unbeschrinkte Haftung des
Luftfrachtfiihrers weiter als die beschrinkte
Haftung des Eisenbahnunternehmens. Vergleich-
barkeit der beiden Haftungssysteme ist damit
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nicht gegeben, schon gar nicht eine Harmo-
nisierung von Luftrecht und Eisenbahnrecht.

Rechte des Reisenden bei Verspéitung
im Eisenbahnverkehr

Unter dem Begriff ,,Verspatung® fasst der VO-
Vorschlag Verspdtungen, verspatungsbedingtes
Verpassen eines Anschlusses und Ausfall eines
grenziiberschreitenden Personenverkehrsdienstes
oder der Gepackbeforderung zusammen (Art. 10
Abs. 1; Definitionen fiir Verspitung und
Zugausfall in Art. 2 Nrn. 15 und 16).

Aus mehreren zum Teil schwer verstindlichen®
Bestimmungen des VO-Vorschlags ergibt sich
ungeféhr folgendes Bild:

42 Vgl. den Wortlaut des Art. 11 in Verbindung mit Art. 10
des VO-Vorschlags:

»Artikel 11 — Folgeschéden

Haftet ein Eisenbahnunternehmen fiir eine Verspitung,
eine zum Verpassen eines Anschlusses fithrende
Verspiatung oder einen Zugausfall, haftet das Ei-
senbahnunternehmen ungeachtet der in Artikel 10
festgelegten Bedingungen fiir Ausgleichszahlungen bei
Verspétungen fiir Schaden.

Unbeschadet Artikel 16 besteht bei Verspdtungen von
weniger als einer Stunde kein Anrecht auf Ausgleich von
Folgeschéden.

Artikel 10 — Verspdtung

Das Eisenbahnunternehmen haftet fiir eine Verspitung,
einschlieBlich eine zum Verpassen eines Anschlusses
fihrende Verspdatung und/oder den Ausfall eines
grenziiberschreitenden Personenverkehrsdienstes und/oder
der Gepickbeforderung.

Das Eisenbahnunternehmen haftet nicht fiir die Verspatung
oder den Ausfall eines grenziiberschreitenden
Verkehrsdienstes, wenn dies durch auflergewo6hnliche
Wetterbedingungen, Naturkatastrophen oder Kriegs- und
Terrorakte verursacht wurde.

Gemeint ist wohl folgendes: Ein Eisenbahnunternehmen
haftet fiir Verspitungen in weitem Sinne, sofern nicht
bestimmte Haftungsausschlussgriinde vorliegen. Wenn das
Eisenbahnunternehmen fiir Verspatung haftet, weil kein
Haftungsausschlussgrund ~ vorliegt, dann hat es
Folgeschéden zu ersetzen, sofern nicht die Verspétung
weniger als eine Stunde betrdgt; unberiihrt bleibt die
Verpflichtung zur Leistung von Ausgleichszahlungen unter
den dafiir vorgesehenen Bedingungen.

Pohar,RRa 2003, 194 (196), entnimmt aus Art. 11 und 16
sowie aus der Vorschlagsbegriindung zu Art. 10, dass die
Haftung aus Art. 10 nach der Vorstellung der Kommission
lediglich auf ,,Ausgleichszahlungen® im Sinne des Art. 17
gerichtet sein soll. Dem steht entgegen, dass die
Kommission in der Begriindung zu Art. 11 ebenfalls von
,»Ausgleichszahlungen® spricht, diesmal aber im Sinne von
Schadensersatz fiir Folgeschdden. — Die Crux liegt darin,
dass die Kommission nicht zwischen Gewéhrleistung und
Haftung und nicht zwischen (schadensunabhingigen)
Ausgleichszahlungen fiir Minderleistung und (scha-
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Das Eisenbahnunternehmen Aaftet fiir Verspatun-
gen in dem genannten weiten Sinne, sofern nicht
die Verspitung durch auBlergewohnliche
Wetterbedingungen, Naturkatastrophen oder
Kriegs- und Terrorakte verursacht wurde (Art.
10). Die dem VO-Vorschlag vorangestellte
»Begrindung® fasst die genannten Haftungsaus-
schliisse als ,aulergewdhnliche Umstinde*
zusammen™®’; den gleichen Begriff verwendet Art.
16.1 des VO-Vorschlags im Zusammenhang mit
bestimmten Pflichten des Eisenbahnunter-
nehmens bei Anschlussversdumnis oder Zug-
ausfall.

Worauf wird gehaftet?

Zunichst einmal auf den Ersatz von Folge-
schdden, sofern die Verspétung nicht weniger als
eine Stunde betrégt (Art. 11). Unter ,,Folgescha-
den* versteht der VO-Vorschlag ,.erhebliche
Schidden* aufgrund Verspétung oder Zugausfalls
(Art. 2 Nr. 17); also Schéden, die tiblicherweise
als Verspatungsschiden bezeichnet werden (nach
dem VO-Vorschlag allerdings nur, soweit sie
erheblich sind).

AuBerdem hat das Eisenbahnunternehmen (oder
der Bahnhofsbetreiber!) bei jeder Verspétung in
dem genannten weiteren Sinn unentgeltliche
Betreuungsleistungen zu erbringen (Art. 17):
Unterrichtung iiber die Situation (an sich eine
Selbstverstdandlichkeit), Mahlzeiten und Er-
frischungen in angemessenem Verhéltnis zur
Wartezeit, Hotelunterbringung, falls Uber-
nachtungen notwendig werden, sowie ergdnzende
oder alternative Beforderungsleistungen. Hier
geht es um die Abdeckung des verspétungs-
bedingten Mehrbedarfs der Fahrgéste an
Verpflegung, Unterbringung und Beftrderung
und damit ebenfalls um Schadensersatz**.

Bei verpassten Anschliissen oder Zugausfillen
(sofern der Zug nicht wegen auBBergewohnlicher
Umstéinde  gestrichen wurde) hat das
Eisenbahnunternehmen den Fahrgisten die Wahl
zu bieten zwischen Fahrpreiserstattung (ggf. in

densabhingigem) Schadensersatz fiir (Folge)Schaden
unterscheidet.

43 Begriindung zu Art. 10, KOM(2004) 143 endg., S. 7.

44 Zum Mehrbedarf als Teil des Schadensersatzes vgl. im
deutschen Recht z. B. § 6 HaftpflG oder § 843 BGB. - Von
»Schadensersatz“ geht auch Pohar aus in RRa 2004, 194
(197 vor bb); - a.A. Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193
(197), vgl. unten Fn. 50.
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Verbindung mit unentgeltlicher Riickfahrt) oder
Weiterfahrt in geeigneter Weise (Art. 16). Nach
deutschem Verstédndnis bezieht sich das Wahl-
recht auf Riicktritt oder Nacherfiillung (vgl. § 634
Nrn. 1 und 3 BGB)®.

AuBerdem hat das Eisenbahnunternehmen bei
grofleren Verspatungen im grenziiberschreitenden
Linienverkehr pauschalierte ,,Mindestausgleichs-
zahlungen* zu leisten, die in Abhéngigkeit vom
Zugtyp (Hochgeschwindigkeitszug oder nicht),
von der Fahrtdauer und vom Ausmall der
Verspatung (bei Hochgeschwindigkeitsziigen
mindestens 30 Minuten, bei anderen Linien-
verkehrsziigen mindestens 60 Minuten) 50 %
oder 100 % des Fahrpreises betragen (Art. 15 in
Verbindung mit Anhang III des VO-Vorschlags).
Der Anspruch auf Beforderung geht nicht
verloren, wenn ein Fahrgast eine Ausgleichs-
zahlung verlangt. Diese Mindestausgleichs-
zahlungen kommen einer pauschalierten
Minderung des Fahrpreises gleich (vgl. § 636 Nr.
3, § 638 BGB)™.

Der Verordnungsvorschlag sieht fiir Verspétun-
gen also mehrere Rechtsfolgen vor: Schadens-
ersatz einschlieBlich Ersatz von verspéatungs-
bedingtem Mehrbedarf (letzteres unter dem
Begriff Betreuungsleistungen), Recht auf
Riicktritt oder Nacherfiillung sowie pauschalierte
Minderung des Fahrpreises wegen verminderter
Leistung (Ausgleichszahlungen). Vorausset-
zungen, Ausschlussgriinde und Leistungsumfang
variieren je nach Rechtsfolge, wobei der Kom-
missionsvorschlag einiges im Unklaren ldsst:

aa)  Haftungs- und Leistungsvoraussetzungen

Folgeschidden werden nur ersetzt, wenn die
Verspatung mindestens eine Stunde betragt
und der Schaden erheblich ist (Art. 11).
Verspatungsbedingter Mehrbedarf wird
hingegen bei jeder Verspitung durch
Betreuungsleistungen ausgeglichen (Art.
17), ohne dass eine Mindestverspatungs-
zeit erforderlich ist.

Anspruch auf Fahrpreiserstattung oder
Weiterbeforderung (= Riicktritt oder
Nacherfiillung) besteht nur bei verpasstem
Anschluss oder Zugausfall, nicht bei

45 Vgl. auch Pohar, RRa 2004, 194 (196 a. E.).
46 Ebenso Pohar, RRa 2004, 194 (196).
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bloBer Verspiatung des Zuges, in dem der
Fahrgast sitzt (Art. 16)"’. Auch in einem
solchen Fall kann jedoch die Weiterfahrt
nach den urspriinglichen Reisepldnen des
Fahrgastes sinnlos geworden sein, so dass
er ein Interesse daran haben kann, beim
nichsten Unterwegshalt des Zuges
auszusteigen und zuriickzufahren. Dass
dieses Recht ihm nach dem VO-Vorschlag
nicht gewahrt wird, ist moglicherweise
eine Folge dessen, dass die Kommission in
mancher Hinsicht sich zu sehr am
Luftrecht orientiert: Der Flugpassagier
kann aus seiner verspiteten Maschine
unterwegs nur dann aussteigen, wenn sie
einen Zwischenstopp einlegt, was im in-
nergemeinschaftlichen Verkehr eher selten
sein diirfte.

Pauschalierte Ausgleichszahlungen gibt es
dagegen bei jeder Art von Verspitung,
sofern diese mindestens 30 bzw. 60
Minuten betrigt (Art. 15).

Haftungsmafstab und Ausschlussgriinde

In keinem Fall sind die Rechtsfolgen der
Verspatung an ein Verschulden des
Eisenbahnunternechmens gekniipft. Fehlen-
des Verschulden des Eisenbahnunterneh-
mens oder vorliegendes Verschulden
Dritter (z. B. in Suizid-Fillen) ist kein
Ausschlussgrund fiir die jeweilige Rechts-
folge.

Zweifelhaft ist, wieweit der Haftungsaus-
schlussgrund ,,aulergewdhnliche Wetter-
bedingungen, Naturkatastrophen oder
Kriegs- und Terrorakte* (Art. 10 Abs. 2)
reicht. Die Haftung fiir Folgeschédden ist
jedenfalls ausgeschlossen, wenn einer der
genannten Ausschlussgriinde vorliegt®.
Denn Art. 11 iiber die Folgeschdden
beginnt mit der Voraussetzung: ,,Haftet ein
Eisenbahnunternehmen “ Diese
Voraussetzung ist nicht gegeben, wenn ein
Haftungsausschlussgrund vorliegt. Auch
der Anspruch auf Ersatz von verspatungs-
bedingtem Mehrbedarf (Art. 17, Betreu-

47
48

Dazu auch Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (196).

Zweifelnd Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (195 Fn.
37). — Art. 11 soll jedoch hier angesichts seines
Entwurfsstadiums einigermaf3en sinnerhaltend interpretiert
werden (vgl. oben Fn. 42).
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ungsleistungen) entfdllt, wenn ein
Haftungsausschlussgrund vorliegt. Da es
der Sache nach um Haftung und
Schadensersatz geht*’, kommen Haftungs-
ausschlussgriinde zur Anwendung™. Dass
Art. 17 nicht — wie Art. 11 iiber die
Folgeschdden — auf die allgemeine Haf-
tungsnorm des Art. 10 Bezug nimmt,
besagt wenig angesichts der missgliickten
Formulierung des Art. 11 in Verbindung
mit Art. 10.

Hingegen sind die Anspriiche auf
pauschalierte Ausgleichszahlungen sowie
auf Fahrpreiserstattung oder Nacherfiillung
(Art. 15,16) keine Schadensersatzan-
spriiche’’, so dass die Haftungsausschluss-
griinde des Art. 10 Abs. 2 auf sie nicht
angewendet werden konnen. Art. 16
enthilt im Ubrigen bei Zugausfall einen
eigenen Ausschlussgrund ,,aulergewohnli-
che Umsténde®, dessen Berechtigung man
allerdings in Zweifel ziehen kann’’, da
auch in einem solchen Fall die Fahrgiste
zu informieren und in geeigneter Weise
weiterzubefordern sind.

Der allgemeine Haftungsausschlussgrund
»Verschulden des Geschadigten® (Art. 26)
ist auch auf die Félle der Verspatungs-
haftung anwendbar und schliefit daher
Anspriiche auf Ersatz von Folgeschidden
und verspatungsbedingtem Mehraufwand
aus. Aber auch das Riicktrittsrecht sowie
der Anspruch auf Nacherfiillung und

49
50

51

52

Vgl. oben Fn. 44

Wie hier Leffers in: DGfR Jahrbuch 2003, 28 ff (unter IV 2
b); - a.A. Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (197), der
annimmt, im Ergebnis diirften die Betreuungsleistungen als
Pflichten eigener Art zu qualifizieren sein, welche sich als
Ausschnitt der Nacherfiillung begreifen lassen. — Dagegen
steht jedoch, dass die Nacherfiillung in Art. 16 VO-
Vorschlag geregelt ist und aus Eisenbahnbeforderungs-
leistungen besteht, wihrend die in Art. 17 genannten
Verpflegungsleistungen, Hoteliibernachtungen und alter-
nativen Beforderungsleistungen nicht als Nacherfiillung
einer verspateten oder ausgefallenen Zugfahrt angesehen
werden konnen. Zur Einschitzung der entsprechenden
Betreuungsleistungen im Luftverkehr vgl. Staudinger/
Schmidt-Bendun in NJW 2004, 1897 (1899f), und in VersR
2004, 971 (973).

A.A. Schmidt-Bendun hinsichtlich der Ausgleichs-
zahlungen, GPR 2003/04, 193 (196); zum Luftverkehr vgl.
Staudinger/Schmidt-Bendun, NJW 2004, 1897 (1899):
pauschalierter ,,Schadensersatz®, aus dem Blickwinkel des
deutschen Rechts ein Fremdkorper. — Wie hier dagegen
Pohar, RRa 2004, 194 (196).

Vgl. Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (196).
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pauschalierte Ausgleichszahlung entfallen
fiir denjenigen Fahrgast, der mutwillig in
den Bahnbetrieb eingreift, etwa ohne Not
eine Notbremse ausprobiert, und dadurch
eine ldngere Verspétung verursacht (venire
contra factum proprium).

Leistungs- und Entschadigungsumfang

Der Umfang der Leistungs- und Entsché-
digungspflichten des Eisenbahnunter-
nehmens ist bei verspdtungsbedingtem
Mehrbedarf, bei Fahrpreiserstattung oder
Nacherfiillung und bei pauschalierten
Ausgleichszahlungen im VO-Vorschlag
nidher beschrieben. Der Anspruch des
Fahrgastes auf Ersatz von Folgeschidden
(Art. 11) ist demgegeniiber in der Hohe
unbeschriankt und dies, obwohl derartige
Schiaden in der Form des reinen
Vermogensschadens fiir das Eisenbahnun-
ternehmen am wenigsten vorhersehbar sind
und sehr groBle Ausmalle annehmen
konnen.

Es kann z. B. passieren, dass ein Eisen-
bahnunternehmen selbst bei einer
unverschuldeten Zugverspiatung ab einer
Stunde den entgangenen Gewinn aus
einem verspatungsbedingt nicht zustande
gekommenen Millionengeschift zu erset-
zen hat. Die anderen Fahrgiste, die den —
vom Eisenbahnunternehmen auf die
Fahrpreise umzulegenden — Schaden mit-
zutragen haben, sind die Leidtragenden
und konnen bei Verwirklichung des VO-
Vorschlags nur darauf hoffen, dass die
Gerichte unter Hinweis auf (Mit)
Verschulden des ersatzberechtigten Fahr-
gastes (wegen fehlender Einplanung eines
zeitlichen  Sicherheitspuffers in die
individuelle Fahrplanung in einem derart
sensiblen Fall) die Ersatzpflicht des
Eisenbahnunternehmens einschranken oder
gar ausschlieBen und so die Ubertreibung
des Gesetzgebers korrigieren.

Die geschilderten Sanktionen bei Ver-
spatungen sind zugeschnitten auf Verspa-
tungen, die die Fahrgdste -erleiden.
Verspatungen bei der Gepdckbeforderung
werden nur einmal in der Haftungs-
begriindungsnorm (Art. 10 Abs. 1)
genannt, dann jedoch nicht mehr. Offen
bleibt, wann eine Verspatung des Reisege-
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packs vorliegt (die Definition der
Verspatung in Art. 2 Nr. 15 gibt fiir die
Bestimmung der verspéteten Auslieferung
des Gepécks, auf die es dem Fahrgast
ankommt, nichts her) und ob es dafiir
Schadensersatz gibt. Art. 11 iiber den
Ersatz von Folgeschidden bei Verspédtungen
ist so sehr in Beziehung zu der Regelung
iiber Ausgleichszahlungen bei Verspitung
der Fahrgiste gesetzt, dass sie kaum zur
Ausfiillung der Haftung bei verspiteter
Gepickbeforderung herangezogen werden
kann. Der VO-Vorschlag stellt demnach
zwar den Grundsatz auf, dass das
Eisenbahnunternehmen fiir Verspétungen
bei der Gepackbeforderung haftet, verliert
diesen Fall dann allerdings gewissermalien
aus den Augen.

im Luftverkehr

Fiir den Luftverkehr sind Schadensersatzleistun-
gen und sonstige Leistungen bei Verspétung in
zwei verschiedenen Vorschriftenwerken geregelt:
Haftung und Schadensersatzanspriiche im MU,
sonstige Leistungen — aber auch Schadensersatz
fiir verspitungsbedingten Mehraufwand (,,Be-
treuungsleistungen®) - in der VO 261/2004.

Der Luftfrachtfiihrer hat nach dem MU den
Schaden zu ersetzen, der durch Verspétung bei
der Luftbeforderung von Reisenden oder
Reisegepick entsteht, es sei denn, dass er und
seine Leute alle zumutbaren MaBnahmen zur
Vermeidung des Schadens getroffen haben oder
dass es ihnen nicht moglich war, solche
MaBnahmen zu ergreifen (Art. 19 MU). Der
HaftungsmafBistab  fiir den Ersatz von
Verspatungsschiden ist damit im Luftverkehr fiir
den Luftfrachtfiihrer giinstiger, als vom VO-
Vorschlag (Art. 10) fiir Eisenbahnunternehmen
im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr
vorgesehen, weil z. B. mutwillige Eingriffe
Dritter die Verspiatungshaftung des Luft-
frachtfiihrers ausschlieSen.

Die Verspatungshaftung des Luftfrachtfiihrers ist
der Hohe nach beschrinkt: Bei der Beforderung
von Personen auf hochstens 4.150 SZR/rund
5.000 € und bei der Beforderung von Gepéck auf
hochstens 1.000 SZR/rund 1.200 € (Art. 22.1 und
2MU), wobei der Héchstbetrag bei der
Gepickbeforderung gleichzeitig auch noch fiir
die Entschidigung bei Verlust oder Beschadigung
des Hand- und Reisegepicks des Reisenden
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heranzuziehen ist, so dass fiir den Ausgleich von
Verspatungsschiaden u. U. gar kein Geld mehr zur
Verfiigung steht.

Fiir die Verspatungshaftung im Eisenbahnverkehr
sicht der VO-Vorschlag dagegen keine
Haftungshochstbetrige vor, und zwar weder fiir
die Personen- noch fiir die Gepackbeforderung.

Betreuungsleistungen, Flugpreiserstattung, Riick-
flug oder anderweitige Beforderung zum Endziel
und pauschalierte Ausgleichszahlungen stehen
Fluggisten nach der VO 261/2004 ab 17. Februar
2005 bei Annullierung oder Verspdtung von
Fliigen in dhnlicher Weise zu, wie es der VO-
Vorschlag fiir Fahrgéste im Eisenbahnverkehr
vorsieht. Ein detaillierter Vergleich der pau-
schalierten Betrdge fiir Ausgleichszahlungen
kann hier nicht vorgenommen werden; er wiirde
den Rahmen der Darstellung sprengen.

Vergleich der Regelungen im Eisenbahn- und
Luftverkehr

Der Kommissionsvorschlag zum Eisenbahnver-
kehr libernimmt ganze Passagen aus der luft-
rechtlichen VO 261/2004, allerdings gibt es
einige wichtige Unterschiede zwischen den bei-
den Regelwerken:

Die VO 261/2004 steht neben dem MU: Das MU
regelt die Haftung fiir Verspatungsschiden bei
der Personen- und Gepackbeforderung; die VO
261/2004  gewéhrt  pauschalierte  Aus-
gleichsleistungen, Erstattungs- oder Nacherfiil-
lungsleistungen sowie Betreuungsleistungen bei
Leistungsméngeln im Personenverkehr und lésst
weitergehende Schadensersatzanspriiche nach
anderen Rechtsvorschriften (etwa dem MU)
unberiihrt; die nach dieser VO gewéhrten Aus-
gleichsleistungen  konnen allerdings  auf
Schadensersatzanspriiche angerechnet werden
(Art. 12 VO 261/2004).

Sieht man auch in den ,,Betreuungsleistungen*
nach Art. 9 VO 261/2004 der Sache nach
Schadensersatzleistungen wegen verspatungs-
bedingtem Mehraufwand, dann kann es in diesem
Punkt zu einem Konflikt der VO mit Art. 29
MU’ kommen.

Der Kommissionsvorschlag zum Eisenbahnver-
kehr versucht demgegeniiber, die Haftung fiir

53 Vgl. Staudinger/Schmidt-Bendun, VersR 2004, 971 (973).
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Verspiatungsschiaden bei der Personen- und
Gepickbeforderung sowie die anderweitigen
Leistungen fiir Fahrgéste insgesamt zu regeln.
Das schafft jedoch Probleme, weil sich der
Kommissionsvorschlag vorrangig an der VO
261/2004 orientiert, das MU mit seiner Haftungs-
regelung fiir Verspatungsschéden hingegen nicht
geniigend beriicksichtigt: Eine Anrechnung von
Ausgleichszahlungen auf Schadensersatzleis-
tungen ist nach dem Wortlaut des VO-Vorschlags
nicht vorgesehen; die Haftung des FEi-
senbahnunternehmens bei  Verspdtung der
Gepickbeforderung wird nicht ausgestaltet.

Die VO 261/2004 gewahrt weniger Leistungen
(bei Verspétung z. B. erst, wenn diese mindestens
zwei Stunden betragt) und enthélt weitergehende
Leistungsausschlussgriinde als der VO-Vorschlag
zum Eisenbahnverkehr: Ausgleichszahlungen
sind dann nicht zu leisten, wenn die Annullierung
eines Fluges (und wohl auch die Verspitung,
soweit dafiir tiberhaupt Ausgleichszahlungen in
Frage kommen54) »auf aulergewohnliche
Umstidnde zuriickgeht, die sich auch dann nicht
hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren
MaBnahmen ergriffen worden wéren* (Art. 5
Abs. 3 VO 261/2004). Erwagungsgrund 14 dieser
VO bezieht sich in diesem Zusammenhang auf
das MU und nennt als auBergewdhnliche
Umstinde insbesondere politische Instabilitét,
ungiinstige Wetterbedingungen, Sicherheitsrisi-
ken, unerwartete Flugsicherheitsméngel und
Streiks; diese Aufzdhlung ist nicht abschlieSend.
Der VO-Vorschlag zum Eisenbahnverkehr spricht
zwar ebenfalls zusammenfassend von ,,aulerge-
wohnlichen Umstdnden®, enthilt aber einen sehr
viel engeren Ausschlusskatalog (Art. 16, 10).

Ergebnis und Wiirdigung des Vergleichs mit
dem Luftrecht

Der Kommissionsvorschlag zum Eisenbahnpersonen-
verkehr iibernimmt einzelne Strukturen zu Haftung und
Entschddigung, zu Ausgleichs-, Nacherfiillungs- und
Betreuungsleistungen bei Leistungsstdrungen und zur
Versicherung der Haftung aus den Vorschriftenwerken
zum Luftverkehr. Bei der Festlegung der ersatzfahigen
Schéaden, der Haftungsmalstibe, der Haftungsaus-
schliisse und des Haftungs- bzw. Leistungsumfangs
weicht der Kommissionsvorschlag jedoch meistens vom
luftrechtlichen Vorbild ab und verschirft die Pflichten
des Eisenbahnunternehmens erheblich. Dies gilt vor

54 Vgl.  Staudinger/Schmidt-Bendun, NJW 2004, 1897
(1898f); Tonner RRa 2004, 59 f.
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allem fur die

- Haftung bei Personenschidden (Entlastungs-
moglichkeit fiir das Eisenbahnunternehmen erst
bei Schiaden ab 220.000 €, nicht bereits ab
120.000 € wie im Luftverkehr);

- Haftung bei aufeinanderfolgender Beforderung
(gesamtschuldnerische Haftung der aufeinander-
folgenden Eisenbahnunternehmen fiir die gesamte
Beforderungsstrecke, nicht abschnittsbezogen wie
im Luftverkehr);

- Haftung bei Verlust und Beschiddigung von
Hand- und Reisegepidck (hohere, noch dazu
kumulierbare Hochstbetrdge, wihrend im
Luftverkehr ein niedriger Einheitssatz fiir Verlust,
Beschéddigung und Verspatung von Hand- und
Reisegepick gilt);

- unbeschrénkte Haftung fiir Verspatungsschéden,
sofern die Verspdtung mindestens eine Stunde
betrdgt und nicht durch auBergewdhnliche
Wetterbedingungen, Naturkatastrophen oder
Kriegs- und Terrorakte verursacht wurde; im
Luftverkehr hingegen Beschrédnkung der Haftung
fiir Verspatungsschidden eines Reisenden auf
5.000 € und bei Verspiatung des Gepiacks auf
1.200 € (sofern dieser Betrag nicht bereits fiir
Verlust oder Beschiddigung einzelner Ge-
packstiicke des Reisenden verbraucht worden ist).

Nur bei grobem Verschulden ist die dann eintretende
unbeschrinkte Haftung des Luftfrachtfiihrers strenger
als die in einem solchen Fall fortbestehende beschriankte
Haftung des Eisenbahnunternechmens nach dem VO-
Vorschlag. Im Luftverkehr gibt es eine auch bei grobem
Verschulden nicht durchbrechbare Haftungsbeschrén-
kung nur bei der Giiterbefdrderung (Art. 22.5 MU).

Es ist nicht verstdndlich, weshalb der Kommissions-
vorschlag fiir den Eisenbahnverkehr im Regelfall eine
noch strengere Haftung und umfangreichere Leistungs-
pflichten als im Luftverkehr vorsehen will. Die
Einfiilhrung einer unbeschrinkten Luftfrachtfiihrer-
haftung fiir Personenschiden im MU geht letztlich auf
auBereuropiischen Druck zuriick. Vergleichbare
Abhédngigkeiten bestehen im europdischen Eisen-
bahnverkehr nicht, erst recht besteht keine Ver-
anlassung, die strenge Haftung fiir Personenschéden im

55 Vgl. zum IATA-Intercarrier Agreement on Passenger
Liability von 1995: Miiller-Rostin, VersR 1997, 1445
(1446 vor I11); Saenger, NJW 2000, 169 (169f, 171).
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Luftverkehr fiir den Eisenbahnverkehr noch zu iiber-
treffen.

E. Vergleich des Kommissionsvorschlags mit dem
internationalen Eisenbahnbeforderungsrecht

L. Anwendungskonkurrenz

Es hat sich gezeigt, dass der Kommissionsvorschlag
hinsichtlich der Haftungs- und Ausgleichsregelungen
nur einige strukturelle Gemeinsamkeiten mit dem in
Europa geltenden Luftverkehrsrecht aufweist, im
Ubrigen aber erheblich davon abweicht. Nun ist zu
kléren, wie sich der Verordnungsvorschlag zum inter-
nationalen Eisenbahnbeforderungsrecht COTIF/CIV
1999 verhilt. Hier geht es nicht nur um einen Vergleich
der materiellen Regelungen (wie im Verhéltnis zum
Luftrecht), sondern auch um die Frage des Geltungs-
vorrangs bei sich tiberschneidender Anwendbarkeit, da
beide Regelwerke sich auf den grenziiberschreitenden
Eisenbahnpersonenverkehr beziehen. Auf die Frage, ob
der VO-Vorschlag wegen Nichtbeachtung von
COTIF/CIV gegen Volkerrecht verstoBt, soll hier nicht
eingegangen werden.

Da der VO-Vorschlag zu Anwendungsiiberschnei-
dungen nichts aussagt’®, stellen sich mehrere Fragen:

- SchlieBen sich die beiden Regelwerke — weil
jeweils als abschlieBend konzipiert — gegenseitig
vollstdndig aus und hat eines den Vorrang vor
dem anderen, so dass das andere vollig verdrangt
wird?

- Oder konnen beide Regelwerke nebeneinander
bestehen und sich wechselseitig erginzen, wenn
das eine Vorschriftenwerk eine Liicke enthélt, fiir
die das andere eine Regelung vorsieht?

- Kann man gar zu einem bestimmten Thema, das
beide Rechtsordnungen regeln (z. B. zur Frage
der Haftung fiir Beschddigung des Reisegepéicks)
den strengeren HaftungsmaBstab des einen mit
den héheren Entschéddigungsbetrdgen des anderen
Regelwerks kombinieren (,,Rosinen picken®)?
Das ist keine vollig abwegige Frage, wenn jedes
Regelwerk halbzwingend ist und nur Mindest-
bedingungen festlegt, also jedenfalls vertragliche
Abweichungen zugunsten des Reisenden zulésst

56 Lediglich das Konsultationspapier der Generaldirektion
Energie und Verkehr vom 04.10.2002, S. 11, weist auf den
Vorrang von Rechtsvorschriften der Gemeinschaft zu
Fahrgastrechten gegeniiber COTIF/CIV hin.
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(vgl. Art. 25.2 VO-Vorschlag und Art. 5 Satz 3
CIV™.

Diese Fragen konnen hier nur vorgestellt, aber nicht
abschlieBend behandelt werden. Als Antwort auf den
ersten Blick nur so viel:

- Rechtsvorschriften der Europdischen Gemein-
schaft zu Fahrgastrechten im internationalen
Eisenbahnverkehr haben Vorrang vor COTIF und
CIV (Art. 3 § 2 COTIF).

- Dariiber hinaus enthélt die CIV héaufig nur
Mindestvorschriften und rdumt den Vertrags-
staaten die Moglichkeit ein, in ihren Landes-
rechten weitergehende Regelungen zu treffen
(vgl. z. B. Art. 29 CIV zu den ersatzfahigen
Personenschéden und Art. 30 CIV zu Form und
Hohe des Schadensersatzes bei Personensché-
den). Diese Moglichkeit kann auch durch das Ge-
meinschaftsrecht genutzt werden, denn sie ist ein
Minus gegeniiber den Moglichkeiten des Art. 3
§2 COTIF: Nach dieser Vorschrift kann
Gemeinschaftsrecht COTIF/CIV ohne Riicksicht-
nahme verdringen, wihrend die Ausnutzung der
einzelnen Gestaltungsspielrdume der CIV ein
abgestimmtes Nebeneinander der beiden
Rechtsordnungen erlaubt.

- Wenn Gemeinschaftsrecht zu den Fahrgastrech-
ten 1im internationalen Eisenbahnverkehr
geschaffen wird, dann ist die CIV 1999 nach
ithrem Inkrafttreten nur insoweit in den
Mitgliedstaaten der Gemeinschaft anwendbar, als
das Gemeinschaftsrecht ein Thema nicht regelt
oder der CIV den Vorrang einrdumt. Dies gilt
nach dem Regelungsinhalt des VO-Vorschlags
z. B. fiir den Gerichtsstand, so dass Art 57 CIV
anwendbar ist”*. Es gilt auerdem in den Fillen,
in denen der VO-Vorschlag erkennbar liickenhaft
ist oder zwar ein ,,Stichwort™ nennt, aber keine
Ausfiillung vornimmt, so z.B. fiir die Haftung des
Reisenden (vgl. Art. 36), fiir das Verhiltnis
zwischen vertraglichem und ausfiihrendem
Beforderer (Art. 20) oder fir die Verspa-
tunggshaftung bei der Gepackbeforderung (Art.
10)™.

57 Ohne Jahresangabe handelt es sich im Folgenden um die
CIV 1999.

58 Vgl.unten EIl 1 e, 3 cund 5.
59 Vgl. Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (198).

ZintEisenb. 4/2004

- Kritisch bleiben die Fille, in denen unklar ist, ob
das Schweigen des Gemeinschaftsrechts zu einem
bestimmten Thema auf eine Liicke schliefen
lasst, die die CIV ausfiillen darf, oder ob das
Gemeinschaftsrecht zu einem bestimmten Thema
bewusst schweigt und keine Spezialregelung
vorsieht, weil es das Thema als durch den iibrigen
Normenbestand des Gemeinschaftsrechts bereits
geregelt ansieht. Diese Fallkonstellation erinnert
an die Diskussion dariiber, ob das Warschauer
Abkommen — und heute das MU - die
schadensunabhéngige Minderung des Flugpreises
bei Verspatung nicht geregelt hat, weil es dieses
Thema dem jeweiligen Landesrecht {iberlassen
wollte, oder ob es eine Regelung unterlassen hat,
weil es dem Fluggast nur Schadens-
ersatzanspriiche, aber keine Gewdhrleistungs-
rechte  (Minderungsanspriiche)  zuerkennen
wollte®.

— Unkritisch sind im Ergebnis die Félle, in denen
ein ,,Rosinenpicken‘ zur Diskussion steht, indem
etwa die glinstigeren Leistungsvoraussetzungen
der einen Rechtsordnung mit den giinstigeren
Rechtsfolgen der anderen Rechtsordnung
verknilipft werden sollen. Wenn der VO-
Vorschlag zur Anwendung kommt, kénnen alle
Haftungsanspriiche gegeniiber dem Eisen-
bahnunternehmen nur unter den in diesem VO-
Vorschlag festgelegten Bedingungen und
Einschrankungen geltend gemacht werden (Art.
22). Die ,,Anreicherung® solcher Anspriiche
durch weitergehende Rechte aus der CIV scheidet
daher aus. Und wenn der VO-Vorschlag nicht zur
Anwendung kommt, dann entfaltet Art. 52 CIV
die gleiche Wirkung wie Art. 22 des VO-
Vorschlags.

Angesichts der hier nur angerissenen Fragen ist zu
empfehlen, dass dem Kommissionsvorschlag zum
Eisenbahnverkehr bei den weiteren Beratungen die
gleiche Struktur wie der VO 2027/97 n.F. zum
Luftverkehr gegeben wird: als erstes Bestétigung der
Geltung von COTIF/CIV und sodann Erlass ergén-
zender Vorschriften etwa zur Gewihrleistung und
Haftung bei Verspiatung und Ausfall von Ziigen. Dieses
Konzept hat auch die Kommission vor Augen, wenn sie
das Ziel ihres VO-Vorschlags darin sieht, einen mit der
CIV zu vereinbarenden gemeinschaftlichen Rahmen zu
schaffen, der die Fahrgéste noch besser schiitzt und

60 Vgl. Leffers, TranspR 1997,93 ff; Ruhwedel, Der
Luftbeforderungsvertrag, 3. Aufl. 1998, Rn. 189 f;
Stefula/Thof3, TranspR 2001, 248 {f; Tonner, RRa 2004, 59
(60).
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ihnen vor allem einen genaueren Uberblick iiber ihre
Rechte gestattet®.

Im Folgenden werden die materiellen Haftungs- und
Gewihrleistungsvorschriften des Kommissionsvor-
schlags mit denen der CIV verglichen.

II.

1.

a)

Vergleich der Regelungsinhalte
Haftung fiir Personenschéiden
Haftungsbegriindung

Nach Art. 26. § 1 CIV haftet der ,,Befoérderer*
(Definition in Art. 3 lit. a CIV, im Regelfall mit
dem Eisenbahnunternechmen gemil VO-
Vorschlag identisch) fir den Schaden, der
dadurch entsteht, dass der Reisende durch einen
Unfall im  Zusammenhang mit dem
Eisenbahnbetrieb wéahrend seines Aufenthalts in
den Eisenbahnwagen oder beim Ein- oder
Aussteigen getdtet, verletzt oder sonst in seiner
korperlichen oder geistigen Gesundheit be-
eintrichtigt wird. Wie das Montrealer
Ubereinkommen, aber anders als der VO-
Vorschlag (Art. 7.1), sieht die CIV selbst keine
Haftung des Beforderers fiir seelische
Verletzungen vor, lasst aber eine etwaige Haftung
des Beforderers nach anderen Vorschriften —und
damit auch nach Gemeinschaftsrecht —unberiihrt
(Art. 26 § 4 CIV).

Enger als der Wortlaut des VO-Vorschlags kniipft
die CIV die Haftung an das Vorliegen eines
Unfalls ,,im Zusammenhang mit dem Eisenbahn-
betrieb®. Unfille wihrend der Fahrt, die keinen
Bezug zum Eisenbahnbetrieb haben, fallen daher
nicht unter die Haftungsvorschrift der CIV, wohl
aber unter die Haftung nach dem VO-
Vorschlag®. Im Interesse einer Gleichbehandlung
der verschiedenen Verkehrstriger und im
Interesse eines Gleichlaufs der auf verschiedenen
Ebenen angesiedelten Rechtsvorschriften fiir ein
und denselben Verkehrstriger ist jedoch davon
auszugehen, dass auch nach dem VO-Vorschlag

61 Mitteilung der Kommission vom 03.03.2004, KOM(2004)
140 endg., S. 8 vor 3.2.

62 Vgl. Pohar, RRa 2004, 194 (197 unter 2). — Allgemein zum
Unfall im Zusammenhang mit dem Eisenbahnbetrieb: Mutz,
Die Haftung der Eisenbahn fiir Totung und Verletzung von
Reisenden im internationalen Eisenbahnpersonenverkehr
nach dem Zusatziibereinkommen zur CIV, 1977, 87 f.
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die Eisenbahn nicht fiir betriebsfremde bzw.
eisenbahnuntypische Unfille haftet®™.

Damit kann festgestellt werden, dass CIV und
VO-Vorschlag hinsichtlich der Haftungsbegriin-
dung bei Personenschéden sich nicht wesentlich
voneinander unterscheiden.

Haftungsbefreiung

Als Haftungsbefreiungsgriinde kennt die CIV
(Art. 26 § 2):

- auBerhalb des Eisenbahnbetriebs liegende
unabwendbare Ereignisse,

- Verschulden des Reisenden,

- unabwendbares Verhalten eines Dritten
(wobei ein anderes Eisenbahnunternehmen
auf demselben Netz nicht als Dritter gilt).

Der Nachweis fehlenden eigenen Verschuldens
befreit den Beforderer nicht von der Haftung.

Diese Regelung ist mit der des VO-Vorschlags in
Art. 12.2 nicht vergleichbar: Bis zum
Schadensbetrag von 220.000 € kann sich das
Eisenbahnunternehmen nach dem VO-Vorschlag
nur entlasten, wenn es Verschulden des Ge-
schidigten nachweist, oberhalb dieses Betrags
haftet es nicht beim Nachweis fehlenden
Verschuldens. In der unteren Stufe ist die
Haftung nach dem VO-Vorschlag demnach
strenger, in der oberen Stufe ist sie milder als
nach der CIV. Denn die CIV legt auch fiir
Schiaden oberhalb 220.000 € eine Gefahr-
dungshaftung fest, die nicht schon beim
Nachweis fehlenden Verschuldens entfillt.

Fiir Schéaden bis 220.000 € ist das Zusammenspiel
von CIV und VO-Vorschlag klar: Wegen des
Vorrangs des Gemeinschaftsrechts kann ein
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft seine
Haftung in diesem Bereich nur abwenden, wenn
es sich erfolgreich auf Verschulden des
Geschidigten berufen kann. Oberhalb von
220.000 € ist hingegen fraglich, ob ein
Eisenbahnunternehmen der Gemeinschaft unter
Berufung auf das Gemeinschaftsrecht — aber

63 So zutreffend unter Hinweis auf die Auslegung der
entsprechenden luftverkehrsrechtlichen Vorschriften und
auf § 1 HaftpflG: Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193
(194).
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entgegen CIV — bereits bei Nachweis fehlenden
Verschuldens von der Haftung frei wird.

Nimmt man die CIV-Vorschrift zur Héhe des
Schadensersatzes zur Hilfe, so ergibt sich
folgende Losung: Nach Art. 30 § 2 CIV richtet
sich die Hohe der verschuldensunabhingigen
Entschadigung nach Landesrecht, jedoch miissen
fir jeden =zu entschddigenden Reisenden
mindestens 175.000 SZR/rund 210.000 € zur
Verfligung stehen. Diese Voraussetzung wird
auch von dem Verordnungsvorschlag erfiillt, der
erst oberhalb von 220.000 € die Haftung der
Eisenbahn bei fehlendem Verschulden entfallen
lasst.

Nach deutschem Recht endet die Gefahrdungs-
haftung der Eisenbahn hingegen erst bei einem
Kapitalbetrag von 600.000 € (§ 9 HaftpflG n.F.),
was nach der CIV kein Problem darstellt, wohl
aber nach dem VO-Vorschlag, der bereits ab
220.000 € auf eine Haftung fiir vermutetes
Verschulden umschwenkt und keine Ver-
schirfungen durch Landesrecht zulédsst (Art. 22
Abs. 1). Vorrangiges Gemeinschaftsrecht wiirde
in diesem Fall also die Rechtsposition von ge-
schiadigten = Reisenden in  Deutschland
verschlechtern.

Vorauszahlung

Die CIV kennt keine Vorauszahlungspflicht der
Eisenbahn, widhrend der VO-Vorschlag die
Vorschusspflicht aus dem Luftrecht {ibernimmt
und fiir die Eisenbahn noch verschirft, indem
weder Anrechnungs- noch Riickforderungs-
moglichkeiten vorgesehen werden.

Aufeinanderfolgende Beforderer

Wie das MU sieht auch die CIV bei
aufeinanderfolgender Beforderung (jeder be-
teiligte Beforderer ist fiir seinen Befor-
derungsabschnitt Vertragspartner des Reisenden)
vor, dass fiir Personen- und Handgepackschdden
nur der Beforderer haftet, der die Befor-
derungsleistung, bei der sich der Unfall ereignet
hat, gemdl Beforderungsvertrag zu erbringen
hatte (Art. 26 § 5, Art 33 § 1 CIV). Nach dem
VO-Vorschlag sollen hingegen aufeinander-
folgende Eisenbahnunternehmen immer gesamt-
schuldnerisch haften, was zu einer betrachtlichen
Ausweitung und Verschéarfung ihrer Haftung
fiihrt. Wegen der Pflicht zur Kooperation bei der
Erstellung durchgehender Beforderungsleistun-
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gen (Art. 6) kann sich ein Eisenbahnunternehmen
nicht einmal aussuchen, ob und mit wem es im
grenziiberschreitenden Verkehr aufeinander-
folgend zusammenarbeiten und fiir wen es
dementsprechend im Schadensfall eine gesamt-
schuldnerische Haftung tibernehmen will.

Treffen gesamtschuldnerische Haftung und
Vorschusspflicht zusammen, kann es einer
Eisenbahn in einer Kette aufeinanderfolgender
Beforderer passieren, dass sie — obwohl weit
entfernt vom Unfallgeschehen — binnen 15 Tagen
einer ersatzberechtigten Person in fernen Landen
einen Vorschuss von mehreren Tausend Euro (bei
Tod eines Reisenden mehr als 20.000 €) zu
zahlen hat.

Ausfiihrender Beforderer

Wird ein ausfiihrender Beforderer (Art. 3 lit. b
CIV) ecingeschaltet, so haften er und der
vertragliche Beforderer dem Ersatzberechtigten
als Gesamtschuldner (Art. 26 § 5 Satz 2 CIV).
Einzelheiten der Haftung und das Verhiltnis der
Beforderer zueinander werden in Art. 39 CIV in
dhnlicher Weise wie im MU geregelt. Der VO-
Vorschlag begniigt sich demgegeniiber mit dem
Hinweis, dass bei Einschaltung eines durch-
fiihrenden Eisenbahnunternehmens das (vertrag-
liche) Eisenbahnunternehmen weiterhin fiir die
gesamte Beforderung haftet und dass die
Haftungshochstgrenzen des VO-Vorschlags auch
in diesem Falle gelten (Art. 20, 22). Zu allen
anderen Fragen, die sich in diesem Zusam-
menhang stellen, schweigt der VO-Vorschlag, so
dass Art. 39 CIV anwendbar bleibt.

Versicherungspflicht

Die CIV kennt keine Versicherungspflicht fiir
Eisenbahnen, da sie sich darauf beschriankt, das
Vertragsverhéltnis zwischen dem Beforderer und
dem Reisenden zu regeln. Der VO-Vorschlag
(Art. 7.2) konkretisiert demgegeniiber die in der
RL 95/18 als Genehmigungsvoraussetzung
festgelegte Versicherungspflicht beziiglich der
Haftung fiir Fahrgéste: Der Versicherungsschutz
muss ausreichen, alle Berechtigten voll mit den
Betragen zu entschidigen, auf die sie nach dem
VO-Vorschlag Anrecht haben; je Fahrgast betrigt
der Mindestversicherungsschutz 310.000 €.

Die Versicherungspflicht kollidiert zwar nicht mit
der CIV, sie ist jedoch in der Ausgestaltung, die
siec durch den VO-Vorschlag erfahrt, nicht
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sinnvoll und aller Wahrscheinlichkeit nach auf
den Versicherungsmirkten — wenn iiberhaupt —
nur zu hohen Priamien einzudecken: Der VO-
Vorschlag legt die Mindesthdhe der Deckungs-
summe nicht — wie in der Unfallhaftpflicht-
versicherung iiblich — je ,,Schadensereignis* fest
(ein solches Ereignis ist z. B. der Zusammenstof}
zweier Ziige), sondern je ,,Fahrgast“. Das hat zur
Folge, dass ein Versicherer zur Einschétzung des
Risikos und fiir die Kalkulation der Primie
Berechnungen anstellt, wie viele Fahrgéste von
einem Unfall &uBerstenfalls betroffen sein
kénnen. Beim Zusammensto zweier voll
besetzter Reiseziige des internationalen Verkehrs
mit je 400 Fahrgidsten wiirde sich der erfor-
derliche Mindestversicherungsschutz auf rund
250 Mio. € allein fiir die Fahrgéste belaufen. Zum
Vergleich: In Deutschland betrigt die erforder-
liche Deckungssumme nach der Eisenbahnhaft-
pflichtversicherungsverordnung fiir sdmtliche
Haftpflichtschdden aus einem Unfall (also nicht
nur fiir die Schidden der Fahrgiste) rund
10 Mio. €; dies mag niedrig erscheinen, beruht
aber auf der verkehrspolitischen Erwédgung, auf
dem liberalisierten Eisenbahnmarkt nicht zu hohe
Zugangshiirden fiir neue Eisenbahnunternehmen
zu errichten.

Aber obwohl die Deckungssumme pro Ereignis
nach dem VO-Vorschlag aullerordentlich hoch zu
veranschlagen ist, kann sie bezogen auf den
einzelnen Fahrgast doch unzureichend sein: Fiir
die am schwersten betroffenen Opfer eines
Unfalls konnen im FEinzelfall Schadensersatz-
leistungen in Millionenhohe erforderlich werden,
wéhrend fuir leicht verletzte Reisende nur wenige
Hundert Euro aufzuwenden sind. Soll dann der
Versicherungsschutz fiir die schwerstgesché-
digten Fahrgéste gleichwohl bei 310.000 € enden
oder soll mit Hilfe der nicht verbrauchten
Deckungssummen der leicht verletzten Fahrgiste
eine Aufstockung der Deckungssummen fiir die
schwerstgeschddigten Opfer vorgenommen
werden? In diesem Fall sind komplizierte
Ubertragungsregelungen erforderlich, die es
geraten erscheinen lassen, auf die Festlegung von
Deckungssummen pro Opfer zu verzichten und
stattdessen zum bewiéhrten Prinzip der
Deckungssumme pro Ereignis zuriickzukehren
und diese Deckungssumme fiir die Opfer in ihrer
Gesamtheit zur Verfligung zu stellen.

Dies wiirde bedeuten, dass Aussagen zum
Umfang der Versicherungspflicht nicht in die
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Verordnung iiber Fahrgastrechte und —pflichten
aufgenommen werden, sondern dass die RL 95/18
iiber die Voraussetzungen fiir die Erteilung von
Eisenbahngenehmigungen hinsichtlich  der
Versicherungspflicht, insbesondere hinsichtlich
der Mindestdeckungssummen je Schadens-
ereignis, konkretisiert wird.

Zwischenergebnis

Der VO-Vorschlag weicht in mehrfacher Hinsicht
zu Lasten der Eisenbahnunternehmen von der
CIV ab und verdringt diese aufgrund der
Vorrangregelung fiir das Gemeinschaftsrecht. Die
von der CIV eingerdumten Maoglichkeiten, in
bestimmten Fragen unterschiedlichen Rechts-
traditionen und unterschiedlicher Wirtschaftskraft
der einzelnen Vertragsstaaten des COTIF durch
Verweisung auf das jeweils anwendbare Lan-
desrecht Rechnung zu tragen, wird vom VO-
Vorschlag mit seinen Einheitslosungen fiir die
EU-Staaten in der OTIF wieder zuriickge-
nommen. Das fiihrt in einzelnen Landern — etwa
in Deutschland — zu einer Verschlechterung der
Rechtsposition der Reisenden. Besonders
nachteilig und im Ergebnis kooperationsschidlich
ist die Anordnung gesamtschuldnerischer
Haftung der beteiligten Eisenbahnunternehmen
bei aufeinanderfolgender Beforderung. Bei der
Ausgestaltung der Versicherungspflicht iiber-
nimmt der VO-Vorschlag das missgliickte
Beispiel aus der Luftfahrt und regelt dieses
Thema im Zusammenhang mit den Fahrgastrech-
ten statt im Rahmen der 6ffentlich-rechtlichen
Genehmigungserfordernisse fiir die Erteilung
einer Eisenbahngenehmigung.

Haftung fiir Gepiickschiden
Handgepiick

Hat ein Reisender einen (unfallbedingten)
Personenschaden erlitten, so haftet ithm der
Beforderer nach Art. 33, 34 CIV auch fiir den
Schaden am Handgepéck und an der personlichen
Habe bis zu einer Hochstgrenze von 1.400
SZR/rund 1.700 €. Der Beforderer ist von dieser
Haftung frei, wenn einer der drei bereits unter 1b
genannten Haftungsbefreiungsgriinde vorliegt.
Bei grobem Verschulden haftet der Beforderer
unbeschriankt (Art. 48 CIV).

Der VO-Vorschlag sieht in diesen Féllen eine
Haftung des Eisenbahnunternehmens bis zum
Hochstbetrag von 1.800 € je Fahrgast vor, ldsst
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aber nur Verschulden des Ersatzberechtigten als
Haftungsbefreiungsgrund zu (Art. 8.1, 14.1, 26).
Eine Durchbrechung der Haftungsbeschriankung
bei grobem Verschulden des Eisenbahnunter-
nehmens ist nicht vorgesehen.

Damit haftet das Eisenbahnunternehmen nach
dem VO-Vorschlag in den Fillen fehlenden oder
leichten Verschuldens strenger als der Beforderer
nach der CIV; in den Féllen groben Verschuldens
ist die Haftung nach dem VO-Vorschlag weniger
streng als nach der CIV.

Liegt kein unfallbedingter Personenschaden vor,
so haftet der Beforderer fiir Schidden an
Handgepick und personlicher Habe in der Obhut
des Reisenden nur, wenn den BefOrderer ein
Verschulden trifft (Art. 33 § 2 CIV). Entspre-
chendes sieht Art. 8.2 VO-Vorschlag vor, wobei
auch diese Verschuldenshaftung des Eisenbahn-
unternehmens auf 1.800 € beschrankt ist,
wihrend die CIV in diesem Fall eine
unbeschriankte Einstandspflicht des Beforderers
vorsieht. Die Verschuldenshaftung der Eisenbahn
fiir Handgepick und personliche Habe in der
Obhut des Reisenden ist nach der CIV also stren-
ger als die entsprechende Haftung nach dem VO-
Vorschlag.

Reisegepiick

Fiir Gepidck in der Obhut des Beforderers sieht
Art. 36 CIV eine verschuldensunabhingige
Haftung vor, die wegen Verschuldens des
Reisenden, wegen besonderer Mingel des
Reisegepicks, wegen unabwendbarer Umstdnde
oder wegen besonderer Risiken in der Sphére des
Reisenden  (Verpackungsfehler, natiirliche
Beschaffenheit des Reisegepécks, als Reisege-
pack nicht zugelassene Gegenstinde) ganz oder
teilweise entfallen kann. Bei grobem Verschulden
des Beforderers ist seine Haftung unbeschrénkt.

Der VO-Vorschlag sieht ebenfalls eine
verschuldensunabhéngige Haftung der Eisenbahn
vor, wobei die Haftung nur bei Verschulden des
Berechtigten entféllt. Die Haftungsbasis ist also
breiter als nach der CIV.

Der Haftungshochstbetrag betriagt nach dem VO-
Vorschlag 1.300 € je Fahrgast (Art. 9, 14.2), und
zwar unabhéngig von der Zahl der betroffenen
Gepickstiicke.
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Die CIV enthélt sehr viel differenziertere
Regelungen zum Haftungshochstbetrag (Art. 41,
42, 48 CIV): Einen nachgewiesenen Schaden
durch Verlust oder Beschidigung des
Reisegepécks hat der Beforderer bis zum Betrag
von

- 80 SZR/rund 100 € je verlorenem oder
beschédigtem Kilogramm Bruttomasse des
Reisegepicks oder

- 1.200 SZR/rund 1.440 € je Gepackstiick

zu ersetzen. Bei zwei verlorenen Koffern betragt
der Haftungshdchstbetrag demnach rund 2.880 €,
mehr als doppelt so viel wie nach dem VO-
Vorschlag. Bei grobem Verschulden des
Beforderers entfillt die Haftungsbeschrankung
nach der CIV, hingegen nicht nach dem VO-
Vorschlag.

Ohne Schadensnachweis kann der Reisende nach
der CIV eine Pauschalentschiadigung von 20
SZR/rund 24 € je Kilogramm Bruttomasse oder
von 300 SZR/rund 360 € je Gepickstiick
verlangen.

Eine weitere Differenzierung ergibt sich dadurch,
dass die CIV fiir die Beforderung von Fahrzeugen
im Autoreisezugverkehr einige besondere
Haftungsvorschriften enthalt (Art. 44 bis 46 CIV)
und im Ubrigen auf die Vorschriften iiber die
Haftung fiir Reisegepick verweist.

Bei der Haftung fiir Reisegepéck sieht auch die
CIV fiir aufeinanderfolgende Beforderer gesamt-
schuldnerische Haftung vor (Art. 38 CIV),
unterscheidet sich insoweit also nicht vom VO-
Vorschlag.

Fir Reisegepick enthalten CIV und VO-
Vorschlag also eine verschuldensunabhéngige
Haftung, wobei der VO-Vorschlag als Haftungs-
befreiungsgrund nur Verschulden des FErsatz-
berechtigten gelten ldsst, die CIV hingegen
auBerdem besondere Mingel des Reisegepicks
oder unabwendbare Umsténde.

Die Haftungsbetrige der CIV sind sehr viel
differenzierter und fiir den Reisenden
vorteilhafter als die des VO-Vorschlags. Nur nach
der CIV tritt bei grobem Verschulden der
Eisenbahn unbeschrinkte Haftung fiir das
Reisegepick ein.
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Zwischenergebnis

Auch bei der Haftung fiir Schiden an Hand- und
Reisegepéck passen CIV und VO-Vorschlag nicht
zusammen: Zwar sehen beide Regelwerke jeweils
den gleichen Haftungsmalstab vor, der VO-
Vorschlag enthélt jedoch nur einen Haftungs-
ausschluss, die CIV demgegeniiber vier. Die
Haftungsbetrige der CIV sind differenzierter und
fiir den Reisenden fast immer gilinstiger als die
des VO-Vorschlags. Bei grobem Verschulden der
Eisenbahn ist die Haftung nach der CIV
unbeschrénkt. Bei nicht unfallbedingten Schéden
an Handgepédck und personlicher Habe gilt nach
der CIV unbeschrinkte Haftung der Eisenbahn
fiir jede Stufe des Verschuldens; der VO-
Vorschlag  sieht  demgegeniiber  immer
Haftungshochstbetriage vor. Nur die CIV enthilt
besondere Vorschriften fiir den Autoreise-
zugverkehr.

Rechte des Reisenden bei Verspitung
Das System der CIV

Die CIV geht davon aus, dass bei Verspatung,
Zugausfall und Anschlussversdumnis nach
allgemeinem Vertragsrecht ein Anspruch des
Reisenden auf Nacherfiillung besteht™. Zur
Erleichterung der Durchsetzung dieses Anspruchs
und etwaiger weiterer Anspriiche des Reisenden
hat der Beforderer gegebenenfalls den Zugausfall
oder das Anschlussversdumnis auf dem Beforde-
rungsausweis zu bescheinigen (Art. 11).

Die CIV duBlert sich nicht zum Riicktrittsrecht des
Reisenden, sondern verweist hinsichtlich der
Bedingungen, unter denen ein Beférderungspreis
oder ein Zuschlag zu erstatten ist, auf die
Allgemeinen Beforderungsbedingungen (Art. 8 §
2, Art. 9 § 1 lit. ¢ CIV). Diese haben daher auch
die Rechtsfolgen des Riicktritts zu regeln
(Fahrpreiserstattung ganz oder teilweise; mit oder
ohne Riickbeférderung zum Ausgangsort).

Ausgleichsleistungen bei Verspatungen sieht die
CIV nicht vor®.

64 Vgl. Bericht des Zentralamts der Zwischenstaatlichen
Organisation fiir den internationalen Eisenbahnverkehr
tiber die Revision des COTIF — AG 5/6 vom 01.10.1999 -,
S. 83 (zu Art. 11).

65 Kritisch dazu Bericht des Zentralamts (oben Fn. 64), S. 93
f (Bemerkung 3 zu Art. 32).
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Hingegen wird eine begrenzte Hafiung bei
»Nichteinhaltung des Fahrplans* eingefiihrt; unter
diesem Begriff werden Zugausfall, Verspatung
und Anschlussversdumnis zusammengefasst
(Titel IV, Kapitel II mit Art. 32 CIV). In diesen
Fillen haftet der Beforderer fiir den Schaden, der
dadurch entsteht, dass die Reise nicht am selben
Tag in zumutbarer Weise fortgesetzt werden
kann. Der Schadensersatz umfasst die dem
Reisenden im Zusammenhang mit der
Ubernachtung und mit der Benachrichtigung der
ihn  erwartenden Personen entstandenen
angemessenen Kosten (Art. 32 § 1 CIV). Im
Ergebnis wird die Schadensersatzleistung auf
verspatungsbedingten Mehraufwand in den Fillen
beschrinkt, in denen die Nichteinhaltung des
Fahrplans dazu fiihrt, dass der Reisende sein Ziel
am vorgesehenen Reisetag nicht mehr erreicht.

Wegen weitergehenden Schadensersatzes ver-
weist Art. 32 § 3 CIV auf das jeweils anwendbare
Landesrecht. Diese Verweisung diirfte sich nicht
nur auf eine Ausweitung der Schadensersatz-
pflicht in den in Art. 32 § 1 Satz 1 CIV genannten
besonderen Fillen beziehen (die Fahrt kann am
vorgesehenen Reisetag nicht zumutbar beendet
werden), sondern auch auf eine Ausweitung der
Fille, in denen Schadensersatz zu leisten ist
(Nichteinhaltung des Fahrplans, auch wenn der
Reisende sein Ziel noch am Reisetag erreicht).
Die CIV selbst steht also einer umfassenderen
Verspatungshaftung nicht im Wege.

Die eingeschrinkte Verspéatungshaftung nach der
CIV ist eine objektive Haftung, unabhingig vom
Verschulden des Beforderers. Dieser kann sich
aber auf dieselben Haftungsbefreiungsgriinde
berufen, die auch bei der Haftung fiir unfall-
bedingte Personen- und Handgepéckschiden
gelten: Unabwendbare Umstidnde auBerhalb des
Eisenbahnbetriebs, Verschulden des Reisenden
oder unabwendbares Verhalten eines Dritten, der
nicht als Eisenbahnunternehmen auf demselben
Netz fahrt (Art. 32 § 2 CIV).

Greift bei grobem Verschulden des Beforderers
nach Art. 48 CIV eine unbeschridnkte Ver-
spatungshaftung in den Féllen des Art. 32 § 1
Satz 1 CIV ein, wenn also der Reisende seine
Fahrt am Reisetag nicht mehr beenden kann? Die
Antwort hiangt davon ab, ob Art 48 CIV auch auf
andere als betragsmdfsige Haftungsbeschrankun-
gen angewendet werden kann und ob Art. 32 § 1
Satz 2 CIV eine haftungsausfiillende oder eine
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haftungsbeschrinkende Norm ist. Wortlaut und
Entstehungsgeschichte des Art. 48 CIV sprechen
dafiir, diese Vorschrift nicht auf die neue, der
CIV bis zur Revision von 1999 nicht bekannte
Verspatungshaftung des Art. 32 CIV anzuwen-
den. Art. 32 § 1 Satz 2 CIV definiert im Ubrigen
erst den Schadensersatz, der in den Féllen des
Satzes 1 zu leisten ist, und ist damit keine
Haftungsbeschriankungsnorm.

b) Vorrang des Systems des VO-Vorschlags

Die bereits unter D II 3 a ndher behandelten
Nacherfiillungs- und Riicktrittsregelungen des
VO-Vorschlags kollidieren nicht mit der CIV.
Das Gleiche gilt fir das System der
Ausgleichszahlungen, wenn man davon ausgeht,
dass die CIV die Rechtsfolgen bei Nicht-
einhaltung des Fahrplans nicht abschlieend
regeln will.

Die strengere Verspatungshaftung des VO-
Vorschlags wird von der CIV hingenommen (Att.
32 § 3 CIV); im Ubrigen gilt der allgemeine
Vorrang des Gemeinschaftsrechts (Art. 3 § 2
COTIF). Kritik an den Verspitungsregelungen
des VO-Vorschlags ist daher nicht aus der Sicht
der CIV zu tiben, sondern unter Hinweis auf die
dem VO-Vorschlag innewohnenden Schwichen.

c) Verspitungshaftung im Gepickverkehr

Der VO-Vorschlag geht von einer Haftung des
Eisenbahnunternehmens fiir Verspiatung der
Gepackbeforderung aus (Art. 10), regelt jedoch
keine  Einzelheiten. Die CIV  enthilt
demgegeniiber nicht nur den Haftungsgrundsatz
(Art. 36 § 1 CIV), sondern nennt auch gestaffelte
Entschiadigungsbetrdge, und zwar je nach
Ausmal der Verspatung bei der Auslieferung des
Reisegepicks sowie abhédngig davon, ob ein
Verspatungsschaden nachgewiesen wird oder
nicht (Art. 43 CIV). Im Autoreisezugverkehr gibt
es eine eigene Vorschrift zur Verspatungshaftung
(Art. 44 CIV).

Da der VO-Vorschlag eine Verspiatungshaftung
bei der Gepéackbeforderung vorsieht, diese aber

nicht konkretisiert, bleibt die CIV fir die
Ausfiillung maBgeblich.

4. Personen, fiir der Beforderer haftet

Der Beforderer haftet fiir seine Bediensteten und fiir
andere Personen, deren er sich bei der Durchfithrung der
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Beforderung bedient, soweit diese Bediensteten und
anderen Personen in Ausiibung ihrer Verrichtungen
handeln (Art. 51 CIV). Diesen allgemeinen
Haftungsgrundsatz des Transportrechts iibernimmt der
VO-Vorschlag in Art. 21 Abs. 1.

Die CIV besagt auBerdem in bestimmten Féllen, dass
andere Eisenbahnunternechmen, die dasselbe Schienen-
netz befahren, nicht als Dritte gelten, so dass sich der
vom Reisenden in Anspruch genommene Beforderer
nicht auf den Haftungsausschlussgrund ,,unabwendbares
Verhalten eines Dritten® berufen kann (Art. 26 § 2 lit. ¢
CIV bei der Haftung fiir unfallbedingte Personen- und
Handgepickschaden, Art. 32 § 3 lit. ¢ CIV bei der
Verspatungshaftung gegeniiber dem Reisenden). Jedes
Eisenbahnunternehmen haftet seinen Reisenden
gegeniiber also auch fiir das Verhalten anderer
Eisenbahnunternehmen auf demselben Netz. Da der
VO-Vorschlag im Gegensatz zur CIV ,,unabwendbares
Verhalten eines Dritten* ohnehin nicht als Haftungsaus-
schlussgrund anerkennt, kann er auf eine Riickausnahme
in Bezug auf andere Eisenbahnunternehmen auf
demselben Netz verzichten.

Die CIV erklirt aullerdem die Betreiber der Eisen-
bahninfrastruktur, auf der die Beforderung erfolgt, zu
Erfiillungsgehilfen des Beforderers (Art. 51 Satz 2 CIV).
Der Beforderer kann sich also nicht auf unabwendbares
Verhalten eines Dritten berufen, wenn der
Infrastrukturbetreiber einen Unfall verursacht.

Der VO-Vorschlag behandelt demgegeniiber die
Angehdrigen des Personals des Infrastrukturbetreibers
pauschal als Erflillungsgehilfen des Eisenbahnun-
ternehmens (Art. 21 Abs. 2), und zwar ohne Riicksicht
darauf, ob sie in irgendeiner Weise bei der
Durchfiihrung der Beforderung tdtig waren und in
Austiibung ihrer Funktionen gehandelt haben. Das geht
sicherlich zu weit; es wire besser, der VO-Vorschlag
wiirde auf diesen Absatz verzichten und sich damit
begniigen, dass nach seiner Konzeption das
Eisenbahnunternehmen sich ohnehin nicht auf das
Verhalten oder Verschulden Dritter (sei es der Infra-
strukturbetreiber oder dessen Personal) berufen kann,
um sich zu entlasten.

Der VO-Vorschlag lisst im Ubrigen Regressanspriiche
der nach seinen Vorschriften haftenden Personen
gegeniiber anderen Personen unberiihrt (Art. 24);
dariiber hinaus gibt er dem Eisenbahnunternehmen
einen Ausgleichsanspruch gegeniiber dem Infrastruk-
turbetreiber fiir die an die Fahrgéste geleistete
Ausgleichszahlung (Absatz 2), und zwar ohne Riicksicht
darauf, wer durch sein Verhalten die Ausgleichspflicht
ausgeldst hat. Dem VO-Vorschlag liegt moglicherweise
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die Vorstellung zugrunde, Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber hétten Ausgleichszahlungen an
die Fahrgiste letztlich immer solidarisch zu erbringen.
Angesichts der unklaren Terminologie des VO-
Vorschlags zu Ausgleichszahlungen und Schadens-
ersatz** bleibt allerdings auch unklar, ob der Ausgleichs-
anspruch des FEisenbahnunternehmens gegen den
Infrastrukturbetreiber sich nur auf die pauschalierte
(schadensunabhingige) Ausgleichszahlung nach Art. 15
oder auch auf den unbegrenzten Schadensersatz nach
Art. 11 bezieht.

Wihrend Art. 24 sich darauf beschrinkt, fiir das
Verhéltnis zwischen Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber einen Grundsatz aufzustellen,
dessen Bedeutung und Reichweite unklar bleibt, enthalt
das COTIF hierzu in seinem Anhang E (CUI) Rechts-
vorschriften fiir den Vertrag iiber die Nutzung der
Infrastruktur im internationalen Eisenbahnverkehr, die
u. a. die wechselseitige Haftung von Infrastrukturbetrei-
ber und Beforderer ausfiihrlich regeln (Art. 8, 9 CUI).
Nach dem Inkrafttreten des COTIF 1999 wird die CUI
fiir die Haftung zwischen Infrastrukturbetreiber und
Eisenbahnunternechmen mafligebend sein, da nicht
anzunehmen ist, dass der allgemeine Grundsatz des Art.
24 \270-V0rschlag dieses Verhiltnis abschliefend regeln
will™’.

5. Pflichten und Haftung des Reisenden

Die CIV sieht vor, dass ein Reisender vom Beginn der
Reise an mit einem giiltigen Beforderungsausweis
versehen sein muss (Art. 9 § 1 CIV), dass er sich bei der
Entgegennahme des Beforderungsausweises zu ver-
gewissern hat, ob dieser seinen Angaben gemél
ausgestellt ist (Art. 7 § 3 CIV), dass er fiir sich und sein
Gepick die zoll- oder sonstigen verwaltungsbehord-
lichen Vorschriften zu erfiillen hat (Art. 10, 14 CIV),
dass er Gegenstinde oder Tiere, die andere Reisende
behindern oder beldstigen oder Schiden verursachen
konnen, nicht in den Zug mitnehmen darf (Art. 12 CIV),
dass gefihrliche Giiter nur gemél der Ordnung fiir die
internationale Eisenbahnbeforderung geféhrlicher Giiter
(RID)® zur Beforderung als Gepick zugelassen sind
(Art. 12 § 4 CIV), dass der Reisende sein Handgepéck
und mitgenommene Tiere zu beaufsichtigen (Art. 15
CIV) und sein Reisegepéck durch Angabe von Namen,
Anschrift und Bestimmungsort deutlich und gut sichtbar
zu kennzeichnen hat (Art. 20).

66 Siehe oben Fn. 42 a. E.
67 Vgl. auch Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (198).
68 RID = Anhang C zum Ubereinkommen COTIF.
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Die Allgemeinen Beforderungsbedingungen koénnen
vorsehen, dass Reisende ohne giiltigen Beforderungs-
ausweis auBBer dem Beforderungspreis einen Zuschlag
zahlen miissen und im Weigerungsfall von der
Beforderung ausgeschlossen werden konnen; letzteres
gilt auch gegeniiber Reisenden, die eine Gefahr fiir die
Sicherheit und Ordnung des Betriebs oder fiir die
Sicherheit der Mitreisenden darstellen oder die
Mitreisenden in unzumutbarer Weise beléstigen (Art. 9
CIV). Dariiber hinaus begriindet Art. 53 CIV eine
Haftung des Reisenden fiir jeden Schaden, der durch
eine Verletzung seiner Verpflichtungen entsteht oder
durch die von ihm mitgenommenen Gegensténde oder
Tiere verursacht wird; diese Haftung ist ausgeschlossen,
wenn der Reisende sich auf unabwendbare Umsténde
berufen kann.

Der VO-Vorschlag enthélt in Bezug auf den Reisenden
selbst vergleichbare Pflichten und vergleichbare
Sanktionen (Art. 36), allerdings nicht hinsichtlich der
Erfilllung von zoll- oder sonstigen verwaltungs-
behordlichen Vorschriften und nicht hinsichtlich der
Behandlung und Beaufsichtigung von Gepick und
Tieren. Zur Haftung des Reisenden bei der Verur-
sachung von Schiaden schweigt der VO-Vorschlag.

Damit eroffnet sich hier ein weiteres Feld, auf dem der
VO-Vorschlag durch die CIV erginzt wird, denn es ist
nicht anzunehmen, dass der VO-Vorschlag den
Reisenden etwa von allen Pflichten hinsichtlich seines
Gepicks und von der Haftung fiir die von ihm zu
verantwortenden Schéden freihalten will.

III. Ergebnis und Wiirdigung des Vergleichs von
Kommissionsvorschlag und CIV

Die CIV von 1999 steht am Ende einer langen
Rechtsentwicklung mit zahlreichen mehr oder weniger
behutsamen Reformschritten. Bei der Haftung fiir
Personenschdden und fiir Verspatungsfolgen legt sie
Mindeststandards fest und {iberldsst es den Vertrags-
staaten, im Einklang mit ihren Rechtstraditionen und
wirtschaftlichen Verhiltnissen weitergehende eigene
Haftungsregelungen zugunsten der Reisenden zu treffen.

Der Kommissionsvorschlag sieht demgegeniiber
Einheitslosungen vor, die im unteren und mittleren
Schadensbereich bei Personenschiden fiir die Reisenden
giinstiger sind als die Vorschriften der CIV. Im oberen
Schadensbereich kappt der Kommissionsvorschlag
jedoch fiir die Reisenden giinstigere einzelstaatliche
Regelungen.
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Die vom Kommissionsvorschlag vorgesehene gemein-
schaftliche Haftung aufeinanderfolgender Eisenbahn-
unternechmen auch fiir Personenschiaden wird — in
Verbindung mit Kooperationspflichten, Voraus-
zahlungspflicht und weitreichender Versicherungspflicht
— dazu fithren, dass neue Eisenbahnunternechmen sich
nur sehr zdgernd im internationalen Eisenbahn-
personenverkehr engagieren werden, auch wenn im
Jahre 2010 die Liberalisierung dieses Verkehrs beginnt.
Dies gilt erst recht mit Blick auf die umfassende, in der
Hohe unbeschriankte Verspatungshaftung nach dem
Kommissionsvorschlag.

Bei der Haftung fiir Gepéackschidden verbreitert der VO-
Vorschlag zwar die Haftungsbasis zu Lasten der
Eisenbahn, indem er nur einen Haftungsausschlussgrund
vorsieht. Die Haftungshochstbetriage des Kommissions-
vorschlags sind fiir die Reisenden jedoch fast immer
ungiinstiger als die der CIV und gelten selbst bei
grobem Verschulden der Eisenbahn.

Wenn der VO-Vorschlag verwirklicht wird, wird er auf
den von ihm geregelten Gebieten die CIV verdriangen.
Die CIV kann fiir die Rechtsstellung des ausfithrenden
Beforderers Bedeutung behalten und auch fiir die
Haftung im Autoreisezugverkehr, wenn man nicht
davon ausgeht, dass das Schweigen des VO-Vorschlags
zum Autoreisezugverkehr bedeutet, dieser Verkehr sei
von der Einheitslosung des Kommissionsvorschlags
miterfasst und abschlieBend geregelt (Art. 22).
Auflerdem kann die CIV zur Ausfiillung der Ver-
spatungshaftung im Eisenbahngepickverkehr heran-
gezogen werden, da der VO-Vorschlag hierzu nur den
Grundsatz der Haftung enthélt. Auch hinsichtlich der
Pflichten der Reisenden und ihrer Haftung behilt die
CIV Bedeutung, da der VO-Vorschlag auf diesem
Gebiet unvollsténdig ist.

F.  Kritische Wiirdigung des VO-Vorschlags

Der VO-Vorschlag erreicht die selbst gesetzten Ziele
nicht: Er harmonisiert nicht Eisenbahn- und Luftrecht,
sondern sieht fiir die Eisenbahn eine strengere Haftung
fiir Personen-, Gepick- und Verspétungsschédden vor.

Der VO-Vorschlag hilt sich aber auch nicht an seine
Vorgabe, einen mit der CIV zu vereinbarenden Rahmen
zu schaffen, sondern tritt unvermittelt vor das
bestehende internationale Eisenbahnbeforderungsrecht
und regelt noch einmal die grundlegenden Haftungs-
fragen zu Personen- und Gepéckschéden — aber anders
als die CIV. Dabei stellt sich heraus, dass der VO-
Vorschlag die Haftung der Eisenbahn zwar schérfer als
im Luftverkehr fasst, aber gleichwohl in verschiedener
Hinsicht hinter die Standards der CIV zurtickfillt (so
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insbesondere bei der Haftung fiir Gepackschiden).

Bei der Verspiatungshaftung, fir die auf dem
Eisenbahnsektor in der Tat weiterer Reformbedarf
besteht, schieft der VO-Vorschlag mit seiner
unbeschrinkten, verschuldensunabhéngigen Haftung fiir
sdmtliche verspiatungsbedingten Schiden weit iiber das
Ziel hinaus und gibt den Reisenden in ihrer Gesamtheit
eher Steine als Brot, da nach dem Ende der
Staatsbahnzeit die Kosten einer derart umfassenden
Haftung (einschlieBlich der Abwicklungskosten) nicht
mehr liber den Staatshaushalt auf die Steuerzahler
abgewilzt werden konnen, sondern auf die Fahrpreise
umzulegen sind — ein wirtschaftlich und rechtspolitisch
fragwiirdiges Ergebnis®.

Entgegen der Ankiindigung der Kommission bildet der
VO-Vorschlag auch keinen Rahmen, innerhalb dessen
die Mitgliedstaaten entsprechend ihren rechtlichen
Traditionen und wirtschaftlichen Méglichkeiten weiter-
gehende Losungen aufrechterhalten konnen. Seine
Einheitslosungen haben vielmehr zur Folge, dass bei der
Haftung fiir Personenschiden in einzelnen Mitglied-
staaten die Reisenden begiinstigende Losungen gekappt
werden. Mit den Grundsétzen der Subsidiaritit und der
VerhiltnismaBigkeit (Art. 5 EG-Vertrag) ist dieses
Vorgehen nicht zu vereinbaren.

Héufig greift der VO-Vorschlag zwar ein bestimmtes
Thema auf (ausfithrender Beforderer, Verspitungs-
haftung fiir Gepick, Ausgleichanspruch des Eisen-
bahnunternehmens gegeniiber dem Infrastruktur-
betreiber, Fahrgastpflichten), unterldsst dann aber die
erforderlichen Ausfiihrungen zu dem jeweiligen Thema.
Hierzu wird dann doch das internationale Eisenbahn-
beforderungsrecht mit seinen Regelungen bendtigt.

Damit ergibt sich eine Vielfalt an Rechtsquellen, die
wiederum nicht dazu geeignet ist, das Ziel der
Kommission zu verwirklichen, den Reisenden einen
genaueren Uberblick als bisher iiber ihre Rechte zu
verschaffen. Die wachsende Quellenvielfalt wird bereits
fir den Luftverkehr beklagt”’, dort halten sich ihre
Auswirkungen jedoch in Grenzen, da die VO 2027/97 n.
F. ausdriicklich an das Montrealer Ubereinkommen an-
kniipft. Der VO-Vorschlag zum Eisenbahnverkehr
nimmt in seinen Vorschriften die CIV hingegen nicht
zur Kenntnis, was zu unvergleichlich vielmehr
Anwendungszweifeln als im Luftverkehr fiihren wird.

69 Pohar, RRa 2004, 194 (197 unter bb).

70 Staudinger/Schmidt-Bendun, VersR 2004, 971 (974 unter
V).
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Der VO-Vorschlag ist bereits von anderer Seite als
schwer verstdndlich, widerspriichlich und auch
handwerklich schlecht gefasst bezeichnet worden’'. Und
auch wenn der Vorsto3 der Kommission, Fahrgastrechte
im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr zu stirken,
begriiit wird, so wird doch der terminologische
Wildwuchs — dhnlich wie im Luftverkehr — bedauert’*:
Der Kommissionsvorschlag sei zu iiberarbeiten und zu
prazisieren und terminologisch auf das COTIF
abzustimmen; bei einer Harmonisierung der eisenbahn—
mit den luftverkehrsrechtlichen Vorschriften sei darauf
zu achten, dass neben der Formulierung auch die
inhaltliche Ausgestaltung {ibereinstimmt, damit ein wei-
testgehender Gleichlauf zwischen Eisenbahn- und
Luftverkehrsrecht erreicht wird.

Nach dem gegenwirtigen Stand werden die um-
fassenden Kooperationspflichten fiir Eisenbahnen, die
sich im internationalen Verkehr betitigen, die verord-
nete Solidarhaftung aufeinanderfolgender Eisenbahnen
durch ganz Europa, die unbegrenzte Haftung fiir
Verspatungen, ganz gleich wer oder was sie ausgeldst
hat (solange es nicht der Reisende selbst war), die
fehlkonstruierte, kostentreibende Versicherungspflicht
pro Fahrgast (und nicht pro Ereignis) bei einer
Verwirklichung des VO-Vorschlags zur Folge haben,
dass nur wenige grofle Eisenbahnen (und kaum welche
von den neuen) in der Lage sein werden, sich im
internationalen Eisenbahnpersonenverkehr zu enga-
gieren. Damit drohen die Liberalisierungsanstrengungen
auf dem europiischen Eisenbahnsektor jedenfalls im
Personenverkehr zu scheitern; eine Riickverstaatlichung
des Eisenbahnverkehrs ist nicht mehr auszuschlieen.

G. Eigene Vorschlige

Der Kommissionsvorschlag fiir eine Verordnung tiber
die Rechte und Pflichten der Fahrgiste im
grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr liegt auf dem
Tisch. Nun sind der Ministerrat und das Européische
Parlament am Zuge. Erste Erfahrungen mit der
vorangegangenen Rechtsetzung auf dem Gebiet des
Luftverkehrs und die notwendige Einpassung des VO-
Vorschlags in die parallelen Aktivititen zur Weiter-
entwicklung des Gemeinschaftsrechts auf dem Ei-
senbahnsektor lassen es geraten erscheinen, den Vor-
schlag im weiteren Verlauf des Verfahrens grundlegend
zu Uberarbeiten. Dazu werden folgende Vorschlige
unterbreitet:

71 Pohar, RRa 2004 194 (195 £, 198).

72 Schmidt-Bendun, GPR 2003/04, 193 (198 links oben und
Resiimee).
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Seinem Titel entsprechend ist der VO-Vorschlag
auf Vorschriften zum Personenbeforderungsrecht
und damit auf die Ausgestaltung des Vertrags-
verhéltnisses zwischen Fahrgésten/Reisenden und
Eisenbahnunternehmen/Beforderern zu konzen-
trieren. Offentlich-rechtliche Vorschriften zur
Ordnung des Eisenbahnwesens, etwa zu auller-
vertraglichen Informations- und Kooperations-
pflichten der Eisenbahnen sowie zur Aus-
gestaltung der Versicherungspflicht und der
Sicherheitspflichten, gehdren in andere Ver-
ordnungen und Richtlinien; die Sicherheits-
vorschriften z. B. in die umfassende neue
Richtlinie iiber die Eisenbahnsicherheit.

Die CIV ist 1999 unter mafBgeblichem Einfluss
von 21 der heute 25 Mitgliedstaaten der EU
reformiert worden. Nach dem Inkrafttreten von
COTIF/CIV 1999 und dem Beitritt der
Européischen Gemeinschaft zum COTIF voraus-
sichtlich im Jahre 2005 wird die EU mit ihrer
Stimmenmehrheit in den Gremien der OTIF in
der Lage sein, die CIV nach ihren Vorstellungen
erneut zu reformieren. Das unterscheidet die CIV
vom MU. Es besteht daher keine Veranlassung,
die CIV heute durch eine konkurrierende
Rechtsetzung in der Gemeinschaft kurzerhand
beiseite zu schieben. Das gilt erst recht, wenn der
vorgeschlagene Rechtsakt iibereilt, unfertig und
mit zahlreichen Widerspriichen und Zweifels-
fragen behaftet erscheint.

Stattdessen ist es angebracht, zwischen VO-
Vorschlag und CIV einen &dhnlichen Modus
vivendi zu finden wie im Luftverkehr zwischen
V0O 2027/97 n.F.und VO 261/2004 auf der einen
Seite und dem Montrealer Ubereinkommen auf
der anderen Seite.

Der VO-Vorschlag sollte daher als erstes
feststellen, dass COTIF/CIV nach der Ratifika-
tion durch die Mitgliedstaaten mit Eisenbahnen
und nach dem Beitritt der Gemeinschaft zum
COTIF in der EU gilt. Sodann kann der VO-Vor-
schlag ergdnzende Regelungen zur CIV vorsehen,
und zwar insbesondere auf dem Gebiet der
Gewabhrleistung und Haftung bei Nichteinhaltung
des Fahrplans gegeniiber dem Reisenden. Auf
diesem Gebiet schweigt die CIV entweder (so zur
Minderung des Fahrpreises) oder sie hélt sich
sehr zuriick und verweist vor allem auf das
Landesrecht (so zur Haftung fiir Verspatungs-
schdden). Hier konnen in Anlehnung an das
Luftrecht — aber unter Vermeidung von dessen
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Kompliziertheiten und begrifflichen Schwéchen -
pauschalierte Ausgleichszahlungen (ohne Scha-
densnachweis) und der Hohe nach begrenzte
Schadensersatzleistungen (mit Schadensnach-
weis) vorgesehen werden — angepasst an die
Verhiltnisse des Eisenbahnverkehrs und seine
begrenzte Ertragskraft.

4. Die Haftung fiir Personen- und Gepéackschaden
sowie fiir verspitete Auslieferung des Reise-
gepécks braucht in einer EG-VO nicht zusétzlich
oder abweichend von der CIV geregelt zu
werden: Die Haftung fiir Schaden am Reisege-
pack ist in der CIV ohnehin ausgefeilter und
strenger als im bisherigen VO-Vorschlag und bei
der Haftung fiir Personenschiden erweist sich die
CIV mit ihrer Beschrinkung auf die Festlegung
von Mindeststandards gegeniiber dem VO-
Vorschlag als iiberlegen. Mit der Beschriankung
auf Mindeststandards erlaubt die CIV den
Vertragsstaaten, bei der Bestimmung der
ersatzfahigen Schidden, beim Umfang des
Schadensersatzes (Schmerzensgeld ja oder nein)
und bei den Haftungshdchstbetrdgen entspre-
chend ihren rechtlichen Traditionen und
wirtschaftlichen Verhiltnissen einen weiter-
gehenden Opferschutz vorzusehen. Damit wird
den Grundsidtzen der Subsidiaritit und
VerhiltnismaBigkeit Rechnung getragen.

Sonstige Informationen

Slowakische Bahnen,
Jahreskonferenz fiir Grofikunden

Strbské Pleso, 8.-10. November 2004

Wie iiblich veranstalteten die Slowakische Bahnen
(ZSSK) auch heuer wieder eine Konferenz fiir ihre
GrofBkunden, die im Grand Hotel Patria in Strbské Pleso
stattfand.

Nach der Erdoffnung der Tagung durch den
Generaldirektor und Vorstandsvorsitzenden der ZSSK,
Herrn Kuzma, berichtete Herr Reinhardt (UIC, Paris)
tiber den Stand der Arbeiten betreffend den
Wagenstatus, der der gednderten Rechtslage Rechnung
tragen soll. Herr Dr. Mutz (OTIF) stellte das COTIF
1999 vor.

Weitere Referate waren der Stellung der ZSSK auf dem
Giiterverkehrsmarkt, der Information iiber die Anderun-
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gen in den ZSSK-Tarifen 2005, den Geschiftsvorhaben
2005 und dem Giiterwagenpark der ZSSK gewidmet.
Ein viel beachtetes Referat behandelte die Anwendung
des Mehrwertsteuergesetzes im internationalen Giiter-
verkehr.

Die Veranstaltung war mit iiber 200 Teilnehmern
auBerordentlich gut besucht und sehr erfolgreich.

UIC-CIT-OSShD-Seminar

Paris, 1./2. Dezember 2004

Optimierung der transport-
rechtlichen Schnittstelle CIM/SMGS

Organisiert von UIC/OSShD/CIT fand am 1./2. De-
zember 2004 in Paris ein Seminar ,,Optimierung der
transportrechtlichen Schnittstelle CIM/SMGS* statt, um
eine Zwischenbilanz im Rahmen des CIT-Projekts fiir
einen  gemeinsamen  einheitlichen  Frachtbrief
CIM/SMGS zu ziehen, was eines der Hauptergebnisse
aus der von der OTIF initierten Konferenz {iber
internationales Eisenbahntransportrecht vom Oktober
2003 in Kiew war. Das Seminar erreichte diese Ziele,
weil alle beteiligten Kreise gewillt scheinen, dem CIT-
Projekt mit konstruktivem Beitrag zum Erfolg zu
verhelfen. Das Projekt soll im Frithjahr 2006
abgeschlossen werden.

Aus Sicht OTIF lasst sich folgendes festhalten:

(1) Hinsichtlich des Themas des Seminars wurde
festgestellt, dass es zwar mangels Sinnkréftigkeit
eigentlich nicht das Ziel sein sollte, die
»Schnittstelle zwischen den zwei Transport-
rechtssystemen CIM bzw. SMGS zu optimieren.
Da deren Existenz jedoch kurzfristig nicht zu
dandern ist, muss es in einem raschen ersten
Schritt um die ,,optimale Nahtstelle* gehen.

(2) Die OSShD und auch Russland werden zwar
flexibler, pochen indes auf ihre besonderen
Verhiltnisse mit sehr langen Strecken und einem
vergleichsweise sehr hohen Anteil des Giter-
verkehrs. Das SMGS hat sich in diesen
Verhiltnissen bewihrt. Es kann deshalb nur einen
langsamen Anndherungsprozess geben, der
soweit vorankommt, wie er politisch abgesichert
1st.

(3) Die EU =zeigte wenig Interesse an einer
multilateralen Rechtsbasis. Soweit sie ihr
Gemeinschaftsrecht in die Nachbarschaft hinein
absichern will, bevorzugt sie ,,maBgeschneiderte
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Verbesserungen®, primér auf bilateraler Basis.
Deshalb ist der Beitritt der EU zum COTIF
wichtig in der Annahme, dass zumindest fiir den
internationalen Eisenbahnverkehr der EU das
COTIF zum multilateralen Instrument fiir die
grenziiberschreitenden Bediirfnisse wird. Diese
Sicht ist unbedingt in den Vordergrund zu stellen,
wenn Vorschlige (Russland) auftauchen in die
Richtung, die EU konnte doch direkt bei der
OSShD mitwirken.

(4) Fir die Verlader/Spediteure ist die ganze
Diskussion um CIM/SMGS ohnehin zu weit von
den téglichen Realitéten entfernt. [hre Sorge gilt
den verschiedensten Behinderungen in der
Transportabwicklung, an deren Quelle sehr oft
unndtige Biirokratie zu orten ist. Anderseits
haben die Spediteure, wie hinldnglich bekannt,
eine ambivalente Einstellung in Bezug auf die
Reexpedition, da diese auf der Basis von zwei
Transportrechtssystemen lukrativ ist.

(5) Damit ist die Frage der Bedeutung des
Transportrechtes, also des COTIF und damit der
OTIF, gestellt: Wie weit sind sie von Bedeutung
fiir die Praxis? Erkennt man auf ihrer Stufe
iiberhaupt die wahren Probleme und Bediirfnisse?
Auf jeden Fall ist die Zollproblematik ein-
zubeziehen. Aus dieser Sicht besteht durchaus
Konsens beziiglich des Nutzens eines gemein-
samen einheitlichen Frachtbriefes, vorausgesetzt,
er wird durchgehend als Zollversanddokument
anerkannt und ist reziprok anwendbar, allenfalls
mit einem ,,Haftungsschnitt. Von besonderer
Bedeutung scheint auBerdem das Sprachproblem
Zu sein.

(6) Die Frage der Offnung des COTIF auf der Basis
des COTIF 1999 insbesondere mit Blick auf die
CIM 1999 und dessen Artikel 1 § 2, stoB3t auf
grofles Interesse. Die Voraussetzungen fiir die
Anwendung der CIM im OSShD-Bereich auf den
eurasischen Achsen sind dringlich zu priifen,
auch hinsichtlich der Frage, ob die betroffenen
Staaten im OSShD-Raum bereit sind, fiir die
notwendige politische Absicherung dahingehen-
der Lésungen zu sorgen.

(7)  Damit verbunden sind weitere Fragen:
- Ist eine Unterscheidung zwischen
,echtem® internationalen Recht fiir den

internationalen Eisenbahnverkehr und eher
»regionales Recht (s. EU) notwendig?
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- Wieweit sind andere Organisationen als
OTIF, OSShD, ECE/UNO (z.B. ESCAP)
einzubeziehen?

(8)  Esdiirften trotz allem gute Chancen bestehen, die
CIM 1999 als ,,irgendwo* anwendbares Regel-
werk fiir den internationalen Eisenbahnverkehr
im intermodalen Giitertransport einzufiihren, und
zwar im Sinne einer einheitlichen Basis —
getragen und entwickelt von einem ,,einheitlichen
Gesetzgeber”, der vermutlich auch als ,,Netz-

werk® internationaler Organisationen definiert
werden konnte.

(9) Hier konnte jedenfalls die zentrale Heraus-
forderung fiir die OTIF in Zukunft mit Einbezug
der EU zu sehen sein. Wie kann ein solcher
»einheitlicher Gesetzgeber* fiir den internationa-
len Eisenbahntransport etabliert werden, wie kann
er schrittweise zusammen mit OSShD, ECE/UNO
entwickelt werden? Gegebenenfalls miisste dazu
rasch eine kommunizierbare Strategie entwickelt
werden.

Biicherschau

Andresen, Bernd/Valder, Hubert: Speditions-, Fracht-
und Lagerrecht, Handbuch des Transportrechts mit
Kommentaren, Loseblattwerk, Verlag Erich Schmidt,
864 Seiten, ISBN 3 503 05904 0

Bedingt durch die Reform des Transportrechtes in
Deutschland im Jahr 1998 wurde es notwendig, das von
Dr. Erich Krien begriindete Handbuch des Speditions-,
Fracht- und Lagerrechtes neu zu konzipieren. Die
Sammlung der Gesetzesbestimmungen und der allge-
meinen Geschiftsbedingungen umfasst vorrangig die
transportrechtlichen Grundlagen, einschliesslich der
mallgeblichen Versicherungsbedingungen. Der
Kommentarteil wurde ausgebaut. Durch ihre Mitarbeit
in der Sachverstindigenkommission zur Reform des
Transportrechtes in Deutschland und durch die
praktische Tatigkeit als Anwiélte sind die Autoren
besonders qualifiziert.

Das im Jahr 2000 zum ersten Mal erschienene
Loseblattwerk wird bei Bedarf durch laufende Lieferun-
gen ergéinzt, wobei der derzeitige Stand die Lieferung
1/04 umfasst.

Die Kommentierung der §§ 407 bis 475 Handels-
gesetzbuch beriicksichtigt die inzwischen ergangene
Rechtsprechung, die juristischen Aufsdtze in Fachzeit-
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schriften und Festschriften sowie die neuen Kommen-
tare und gibt damit zuverldssig den Stand der Lehre
wieder. Trotz der Schwierigkeiten der Materie wird die
Rechtslage einfach und klar und damit fiir Jedermann
nachvollziehbar dargestellt.

Das Handbuch richtet sich als Arbeitsbehelf an alle mit
dem Transportrecht befassten Praktiker und Juristen in
Unternehmen,  Versicherungen, Gerichten und
Verbanden. Durch die Gestaltung als Loseblattwerk ist
die Aktualitét jederzeit gesichert; Verweise erleichtern
die Rechtsvergleichung, insbesondere die mit den
Bestimmungen betreffend den internationalen Verkehr.
Die umfangreiche Kommentierung der Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen gibt eine rasche
Antwort auf alle Fragen der tdglichen Praxis einer
Spedition oder Lagerei. Das Werk darf in keiner
transportrechtlichen  Bibliothek im  deutschen
Sprachraum fehlen.

European Railway Legislation Handbook/Handbuch
der Europiischen Eisenbahn-Gesetzgebung/Manuel
de Droit Ferroviaire Européen, herausgegeben von
Gemeinschaft der europdischen Bahnen und
Infrastrukturgesellschaften (Community of European
Railway and Infrastructure Companies - CER), ISBN 3-
7771-0314-4, Eurailpress, Tetzlaff-Hestra GmbH &
Co.KG, Hamburg, € 64.-

Wie es der dreisprachige Titel vermuten l4sst, handelt es
sich bei dieser Verdffentlichung der CER' um ein
dreisprachiges juristisches Nachschlagewerk. Es ist in
eine Einleitung und drei Teile gegliedert. In der
Einleitung sowie in den Teilen I und III sind die
einzelnen Sprachversionen - englisch, deutsch und
franzosisch — jeweils nacheinander geordnet.

Der umfangreiche Teil II beinhaltet die eigentliche
Textsammlung, jedoch aus Platzgrinden nur in
englischer Sprache. Die in die Sammlung aufgenomme-
nen 16 Rechtsakte der EG (Richtlinien, Verordnungen,
Entscheidung) sind Nachdrucke aus dem Amtsblatt der
Europédischen Union; vier Rechtsakte erscheinen
auflerdem in konsolidierten Fassungen, wie sie von den
europdischen Institutionen erstellt wurden. Die
Tatsache, dass sich die Textsammlung auf eine einzige
Sprache beschrinkt, tut der Niitzlichkeit des Handbuchs
keinen Abbruch, denn die Gesetzestexte der

1 In der CER haben sich 40 Eisenbahnverkehrs- und -
infrastrukturunternehmen aus den Mitgliedstaaten der EU,
den Staaten, die sich auf einen Beitritt zur EU vorbereiten
(Bulgarien, Ruménien und Kroatien), sowie aus Norwegen,
Serbien und Montenegro und der Schweiz zusammen-
geschlossen, s. www.cer.be
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Européischen Gemeinschaft (EG) sind in allen Sprachen
von der Website der Europdischen Union abrufbar.”

Zusitzlich wurden vier von der CER im Einvernehmen
mit anderen Branchenorganisationen herausgegebene
Texte ins Handbuch aufgenommen.

Der Feststellung der Autoren des Vorwortes, J. Ludewig
und D. Brinckman-Salzedo, dass der Rechtsrahmen fiir
den Eisenbahnverkehr in Europa des 21. Jahrhundert
weitgehend durch das européische Recht definiert wird,
muss — vorbehaltlich der fiir eine breitere Staaten-
gemeinschaft geltenden Regelungen des COTIF —
zugestimmt werden. Das Werk wird dem sich daraus
ergebenden Bedarf gerecht: Es gibt dem Benutzer einen
guten Uberblick iiber das im Eisenbahnbereich im
Rahmen der EG geschaffene Recht.

In der Einleitung werden das Verfahren der Gesetz-
gebung und die Rolle der verschiedenen Organe der EG
iibersichtlich dargestellt. Es folgen zusammenfassende
Erlauterungen unter dem Titel ,,Stufenweise Entwick-
lung zu einem europdischen Eisenbahnmarkt®. Darin
werden zunichst die Ausgangslage, insbesondere die
negative Entwicklung des Schienenverkehrs im Ver-
gleich mit dem StraBenverkehr und die damit verbun-
denen Probleme, kurz geschildert. Im Weiteren wird auf
die einzelnen Etappen und die einzelnen durch die EG-
Normsetzung regulierten Bereiche eingegangen.

Die Erlauterungen beziehen sich in den Kapiteln 1 bis 4
auf die ersten Reformen (Richtlinien 91/440, 95/18 und
95/19), das erste Eisenbahnpaket (Richtlinien 2001/12,
2001/13 und 2001/14), die Richtlinien betreffend die
Interoperabilitdt (Richtlinien 96/48 und 2001/16) und
das zweite Eisenbahnpaket (Richtlinien 2004/49,
2004/50 und 2004/51, Verordnung 881/2004).
Urspriinglich war auch die Empfehlung der Kommission
fiir den Beitritt zum COTIF dessen Bestandteil. Spéter
wurde dieses Thema aus dem Paket herausgenommen
und Gegenstand eines eigenstindigen Beschlusses.

Kapitel 5 bis 7 beziehen sich auf das transeuropéische
Verkehrsnetz, zusitzliche Rechtsvorschriften, die den
Rechtsrahmen vervollsténdigen (6ffentliche Dienst-
leistungen, oOffentliches Vergabewesen, Eisenbahn-
verkehrsstatistiken) und auf die fiir den Verkehrssektor
relevante Umweltgesetzgebung (Umgebungslarm,
Dieselemissionen, Umwelthaftung).

2 www.europa.eu.int oder direkt www.europa.eu.int/eur-
lex/de/index.html
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Im Anschluss an die Ausfiihrungen betreffend die
Normsetzung der EG werden im Kapitel 8 unter dem
Titel ,,Branchenvereinbarungen* einerseits zwei aus
Initiative der Eisenbahnverbinde (CER/UIC/CIT)
zustande gekommenen Chartas, Charta fiir Qualitét im
Giiterverkehr und Charta fiir den Schienenpersonen-
verkehr’ und andererseits zwei zwischen der CER und
der Europdischen Transportarbeiter-Foderation (ETF)
geschlossenen Vereinbarungen iiber soziale Rahmen-
bedingungen (Lokfiihrer-Lizenzen und Arbeits-
bedingungen im grenziiberschreitenden Verkehr) kurz
erwihnt.

Eine zweckméBige Ergénzung zu den Erlduterungen
(Teil I) und zur Textsammlung (Teil II) stellt der Teil 111
— ,,Zusammenstellung der europdischen Eisenbahn-
Gesetzgebung® — dar. Unter diesem Titel werden einer-
seits jeweils nach Themen, d.h. Regelungsgegenstand
chronologisch geordnete Rechtsakte und andererseits
Gerichtsfille aufgelistet.

Das Handbuch kann als Standardwerk allen empfohlen
werden, die im Eisenbahnbereich tétig sind und eine
Orientierung in der europdischen Eisenbahn-Gesetz-
gebung suchen.

Veroffentlichungen iiber das Transportrecht und
verwandte Rechtsgebiete sowie iiber die technische
Entwicklung im Eisenbahnwesen

Bulletin des transports et de la logistique, Paris,
n° 3056/2004, p. 729/730 — Ferroviaire : un grand vent
de liberté. Adieu monolithisme ... ; Légére et court
vétue ... (M. Tilche)

CIT Info, Berne, N° 5/2004, Le nouveau modéle de la
lettre de voiture CIM / Das neue Muster des CIM-
Frachtbriefes / The new design of the CIM Consignment
Note (H. Trolliet)

Idem, n° 6/2004, La proposition de réglement sur les
droits des voyageurs de la Commission européenne. La
vue sous l’angle du droit du transport international
ferroviaire / Der Vorschlag der EU-Kommission fiir eine
Verordnung iiber die Fahrgastrechte aus der Sicht des
internationalen Eisenbahnbeforderungsrechtes / The
European Commission’s proposal on passengers’ rights.
Its relationship with the law of international carriage by

3 Genaueres in: CIT Info 5/2004 ,,Zur Verbindlichkeit der
Passenger Charter und “Umsetzung der erweiterten
Verspatungshaftung™
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rail (R. Freise)'; Wagenrecht: Sécurité juridique dans le
droit des wagons. Nouveaux modéles de cooperation
dans la gestion internationale des wagons. La trans-
position du nouveau droit des wagons progresse /
Wagenrecht : Rechtssicherheit im Wagenrecht. Neue
Kooperationsmodelle im internationalen Wagen-
management. Die Umsetzung des neuen Wagenrechts
schreitet voran / Wagon law: Legal certainty for wagon
law. New ways of managing the international wagon
fleet. The implementation of the new wagon law
progresses

Gefihrliche Ladung, Hamburg, Nr. 11/2004, S. 39-42 —
Fokus auf Tanks (J. Conrad)

Internationales Verkehrswesen, Hamburg, Nr. 10/2004,
S. 461-463 — Neue Vorschriften zum Transport von
Gefahrgut auf Strafle und Schiene. Geénderte ADR und
RID gelten ab Januar 2005 (N. Miiller)

Idem, Nr. 12/2004, S. 552/553 — Vor einer Renaissance
des Schienengiiterverkehrs ? Erfahrungen und Uber-
legungen zum Demonstrationszug ,,Asien-Europa-
Express™ (H. Nowak); S. 559 — Vorhersehbarkeit der
nationalen Vorschriften muss gewihrleistet sein.
Zulassung von Fahrzeugen in Europa (Ch. Miiller);
S.560 — Interoperabilitit nicht um jeden Preis
(K. Zapp); S. 564 — Aktuelle Trends in der Speditions-
versicherung (P. Kollatz)

Transportrecht, Hamburg, Nr. 10/2004, S. 377-393 —
Reform der Reform des Eisenbahntransportrechts in
Europa? (R. Freise)

Uniform Law Review / Revue de droit uniforme, Rome,
n°2004-3, p. 547-556 — The Cape Town Convention on
International Interests in Mobile Equipment and its
Protocol on Matters Specific to Aircraft Equipment : a
Belgian Perspective (G. Mauri, B. Van Itterbeek);
p. 557-572 — Rights of Financiers in Aircraft : a Finnish
Perspective on the 2001 Cape Town Instruments
(H. Wassgren)

1 Kurzfassung der in der Zeitschrift ,, Transportrecht* und in
dieser Zeitschrift veroffentlichten Abhandlung



